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Wissewn Sic schon . . .

@® dap findige Kollegen der Deut-
schen Reichsbahn diese Aufenreini-
gungsmaschine selbst gefertigt ha-
ben? Sie haben zu diesem Zweck
einen  Gabelstapler entsprechend
umgebaut. Besonders gut eignet sich
die Maschine zum Reinigen von Wa-
gen mit glatter Aufenfliche.

@ daf auf der Strecke Moskau—Le-
ningrad elekirisch betriebene Ziige
mit einer Geschwindigkeit von
150 km/h wverkehren werden? Bis
jetzt sind 329 Kilometer elektri-
fiziert. Zur Zeit ist der schnellste
Zug ein Expref, der von zwei Diesel-
lokomotiven gezogen wird und die
650 km lange Strecke in sechs Stun-
den durchfdhrt.

@® daf das finnische Finanzministe-
rium die Beschaffung von 70 Diesel-
lokomotiven aus Westdeutschland
abgelehnt hat? Dafiir sollen in den
bahneigenen Weristdtten 150 Dampj-
lokomotiven wieder instand gesetzt
werden,

® daj die zentralperuanische Eisen-
bahn (FCC) die hochste normal-
spurige Bahn der Erde ist? Sie ist
einspurig und erreicht eine Hdéhe
von 4829 m ii. M. Die Gesamtlinge
mit den Zweigstrecken  betrdgt
4174 km. Fiir den Bau waren 62
Briicken und 66 Tunnel erforderlich.
Die Tunnel haben eine Gesamtlinge
von 8883 m.

@ dap fiir die weitere Elektrifizie-
rung in der VR Polen Co'Co’-Giiter-
zuglokomotiven mit einer Geschwin-
digkeit von 100 km/h sowie drei-
teilige elektrische Einheiten mit
einer Geschwindigkeit von 110 km'h
gebaut werden? Spiter soll die pol-
nische Industrie Bo'Bo'-Universal-
lokomotiven produzieren, deren Ge-
schwindigkeit 125 km/h betrigt. In
den ersten Nachkriegsjahren mufiten
elektrische Lokomotiven aus Schwe-
den, der DDR und der CSSR im-
portiert werden.
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Wir rufen zu ncuem Wettstreit

Aufruf zum IX. Internationalen Modellbahn-Wettbewerb 1962

WETTBEWERBS-
BEDINGUNGEN

IMpuabis k IX MeKAYHAPOAHOMY COPEBHOBBAHHMIO KENE3HOAOPOKHHKOB —
mopensukos 1962 r

Call to the IXth International Model Railway Competition 1962
Appel 4 l'occasion du IXe Concours International pour C.F. en modéle

Als wir im vergangenen Jahre zum ersten Male mit ausldndischen Modellbahn-
Organisationen gemeinsam zu dem in den Vorjahren allein von der Redaktion der
Fachzeitschrift ,Der Modelleisenbahner” durchgefiihrten Modellbahn-Wettbewerb auf-
riefen, ahnten wir nicht, was fiir einen groBen Erfolg wir damit haben wiirden. Aus
vielen Lindern ganz Europas, wie Frankreich, Italien, Holland, England, Ungarn,
der CSSR, der DDR u. a. m., zeigten Modellbahnfreunde ihr Kénnen und sandten
ihre Modelle ein. Aufbauend auf diesen schonen Erfolg, rufen daher hiermit die unter-
zeichnenden Organe auch in diesem Jahre wieder alle Modellbahnfreunde in allen
europdischen Liindern auf, am

1X. Internationalen Modellbahn-Wettbewerb 1962

teilzunehmen und damit wiederum einen Beitrag zur Verstindigung der Vilker unter-
einander zu leisten. Wir hoffen, neben den uns vom Jahre 1961 bereits bekannten
Teilnehmern noch zahlreiche neue Freunde kennenzulernen. Daher: Auf zum IX. Inter-
nationalen Modellbahn-Wettbewerb 1962 in der Seestadt Rostock (Deutsche Demo-
kratische Republik), denn wieder winken wertvolle Preise.

I. Teilnahmeberechtigung

Teilnahmeberechtigt sind alle Modelleisenbahner als Einzelperson sowie alle Modeil-
eisenbahnklubs, -zirkel und -arbeitsgemeinschaften als Kollektive aus allen Lindern
Europas. Die Angehdrigen der Jury sind von der Beteiligung ausgeschlossen.

II. Wettbewerbsarbeiten
Es gibt folgende drei Gruppen von Wettbewerbsmodellen:

A) Modell-Triebfahrzeuge mit eigener Kraftquelle in den NenngréBfen K, TT, HO, S,
0 und I. Hierunter fallen: Lokomotiven, Triebwagen, Schienenomnibusse usw.

B) Modell-Schienenfahrzeuge ohne eigene Kraftquelle in den Nenngriofien K, TT, H6,
S, 0 und I. Hierzu zidhlen: Reisezugwagen, Giiterwagen, Spezialwagen, Sonder-
wagen usw.
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C) Modelle von Hochbauten und Modelleisenbahnzubehér in den NenngréBen K, TT,
HO, S, 0 und I. Hierzu zéhlen: Empfangsgebidude, Stellwerke, Giiterbdden,
Schrankenposten, Gleise und Weichen, Signale aller Art und Modelle von sonstigen
Bahnanlagen, wie Drehscheiben, Schiebebiihnen, Krananlagen, Briicken usw.

III. Bewertung

a) Die Bewertung sdmtlicher Wettbewerbsmodelle wird einzig und allein durch die
Jury vorgenommen.

b

—

Die Jury setzt sich aus Fachleuten der Veranstalterlinder zusammen, die vorher
benannt und rechtzeitig durch die Fachpresse bekanntgegeben werden.

¢) Die Bewertung erfolgt getrennt fiir die unter II A, B und C genannten Gruppen.
‘AuBerdem erfolgt eine weitere Trennung in folgende drei Altersgruppen: =
1. Teilnehmer bis 14 Jahre,

2. Teilnehmer von 14 bis 18 Jahren,

3. Teilnehmer iiber 18 Jahre.

Eine weitere grundsétzliche Unterteilung aller Gruppen ist noch die in Einzel-
bzw. Kollektivteilnehmer, so dafl insgesamt 18 Bewertungsgruppen getrennt zu
begutachten sind. ,

Die Kollektivteilnehmer miissen einem offiziellen Klub, einer Arbeitsgemeinschaft
oder einem Zirkel angehdren und dies der Jury glaubhaft nachweisen. Andern+
falls werden sie wie Einzelteilnehmer bewertet.

Die Entscheidungen der Jury sind endgiiltig. Der Rechtsweg bleibt ausgeschlossen.

Alle eingesandten Modelle werden durch uns gegen Schiden und Verlust auf dem
Gebiet der DDR versichert, Diese Versicherung tritt vom Zeitpunkt der Ubernahme
bis zur Riickgabe in Kraft.

d

—

e
f

Y

IV. Einsendung der Modelle

Samtliche Wettbewerbsarbeiten miissen spitestens bis zum 25. Mai 1962 unter dem
Kennwort ,IX. Modellbahn-Wettbewerb 1962 an folgende Adresse eingesandt werden:
Redaktion ,Der Modelleisenbahner”, Berlin W 8, Franzosische StraBle 13/14. Jedes
Modell ist genau mit Namen und Vornamen des Einsenders zu kennzeichnen. Aufler-
dem hat jeder Einsender Angaben iiber seine vollstindige Anschrift, Alter, Beruf,
Schule oder Betriecb — méglichst in Blockséhrift — der Sendung beizufiigen. Die
Modelle miissen gut verpackt sein. Nach Mdglichkeit soll die GrioBe eines gewdhn-
lichen Postpakets bzw. einer Exprefligutsendung nicht iberschritten werden. Das
Porto fiir die Einsendung triéigt der Teilnehmer, wiihrend das Riickporto durch die
Veranstalter getragen wird. .

Im AnschluB an den Wettbewerb findet vom 13. bis 21. Juni 1962 in Rostock eine
Ausstellung simtlicher Wettbewerbsarbeiten statt.

V. Auszeichnungen

Die Preisverteilung und Auszeichnung werden in Rostock vorgenommen. Umfang-
reiche Geld- und Sachspenden — vornehmlich Erzeugnisse der Modellbahnindustrie —
stehen zur Verfiigung. Wir wiinschen den Teilnehmern aus allen Lindern Europas
einen guten Erfolg und hoffen auf eine sehr rege Teilnahme.

Ministerium fiir Verkehrswesen
Abt. Schulung und Berufsausbildung
Zentrale AG ,Modellbahn*

Redaktion Miiszaki Modellez6 Skakosztdly
»Der Modelleisenbahner® (Ungarischer
Modelleisenbahner-Verband)
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BAHN

Weifes ,S“ auf grilnem Grund — Sinnbild des elektrisch
betriebenen Schnellbahnverkehrs des Berliner Raumes —,
das bedeutet nicht nur fiir den Berliner das beliebteste und
billigste Verkehrsmittel, sondern es charakterisiert ein gut
organisiertes und- funktionierendes Verkehrsunternehmen,
das auch auBlerhalb unserer Landesgrenzen bewundert und
geschitzt wird, '

Schon seit Jahrhunderten hat Berlin hauptstédtischen
Charakter, und so ist diese Stadt, da sie auf dem Terri-
torium der Deutschen Demokratischen Republik liegt, auch
Hauptstadt unseres Staates, Nach den interalliierten Ab-
kommen zu Kriegsende 1945 wurde der Eisenbahnverkehr —
und damit natiirlich auch der S-Bahnverkehr — in ganz
Berlin unter die Verwaltung der Deutschen Reichsbahn
gestellt. So ist die S-Bahn von den Verkehrsmitteln in
GroB-Berlin das einzige unter einer Verwaltung stehende.
Als am 13. August 1961 infolge der GrenzschutzmaBnahmen
unserer Regierung der grenziiberschreitende S-Bahnverkehr
eingestellt wurde, entstanden zwei Streckennetze, die nur
liber den Bahnhof Friedrichstralie betriebsmiBig mitein-
ander verbunden sind. Verwaltet wird die S-Bahn jedoch
nach wie vor in ganz Berlin von unserer Deutschen Reichs-
bahn. Wenn auch fiir einen sicheren und geregelten
S-Bahnverkehr in Westberlin durch Provokationen unver-
antwortlicher Elemente wund ihrer Hinterminner oft
Schwierigkeiten, die bis zu Zerstdrungen von Fahrzeugen
und wichtigen Sicherungsanlagen ausarten, herbeigefithrt
werden, so bleibt die S-Bahn trotz alledem ein Symbol fiir
ein einheitliches Berlin. Die in Westberlin z, Zt. herrschen-
den Kreise miissen sich dariiber im klaren sein, daB es
auf sie selbst zurlickfillt, wenn sie die S-Bahn — deren
Netz ja vielfach und unmittelbar eng mit dem Fernverkehr
zusammenhingt — antasten und sich dadurch u. U. selbst
die Benutzung unserer Eisenbahnverbindungswege zur
AuBenwelt abschneiden. — Um vielen interessierten Modell-
eisenbahnern einen Einblick in die Entwicklung der Ber-
liner S-Bahn zu geben, werden in drei Teilen Entstehen,
Betriebsmittel, Betriebsablauf und kiinftige Entwicklung
der S-Bahn geschildert.

Im Folgenden veriffentlichen wir den ersten Teil.

Bild 1 Doppelstockwagen aus dem Jahre 1872

rr
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Die elektrisch hetriebene Berliner S-Bahn

Anexrpuyeckas Bepnuuckas . n. ans noesnos
Gonbwoit ckopocTH

The Electric High-Speed Railway in Berlin
Les lignes électriques a grandes vitesses de Berlin
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1. Geschichiliche Entwicklung

Mit dem stindigen Wachsen des Ortes Berlin und seiner
Vororte und mit dem dann folgenden Verschmelzen der
einzelnen Ortschaften zur GroBstadt Berlin mit ihrer heuti-
gen Ausdehnung von 884 km? und ihren 3,34 Millionen
Einwohnern (1950) entstand schon friihzeitig die Forderung
nach offentlichen Verkehrsmitteln. Anfangs waren es noch
kurze Entfernungen, die man zuriickzulegen hatte. Da man
viel Zeit hatte, war man an einer schnellen Beforderung
noch nicht allzu interessiert. Mit fortschreitender Entwick-
lung der Technik stiegen aber die Anforderungen an den
tffentlichen Verkehr. Dabei wuchsen auch die Miglich-
keiten, diesen Verkehr zu realisieren. Gerade in Berlin
kann man alle Stadien der Entwicklung in der Verkehrs-
geschichte besonders gut erkennen, wohl am besten von
allen deutschen GrofBstidten.

Das erste offentliche Verkehrsmittel in Berlin stellten
zwolf Siinften dar, die vor nunmehr 270 Jahren beschafft
wurden. Sie erhielten feste Standorte, und die Bezahlung
erfolgte stunden- oder tageweise. 24 Hugenotten wurden
als Triger beschaftigt, War es auch ein heute primitiv
anmutendes Unternehmen, so solite man einmal an die
{iberwiiltigend neue Situation in der damaligen Zeit denken,
der Zeit riickstindiger Entwicklung in Deutschland als
Auswirkung des 30jdhriges Krieges.

Eine wesentliche Verbesserung trat ein, als am 25, De-
zember 1739 15 Fiaker (Mietskutschen) dem Betrieb iiber-
geben wurden. Sie fuhren fiinf Haltepunkte an. Der Preis
betrug acht Groschen je Stunde. Nach einer anfénglichen
Aufwirtsentwicklung (1769 36 Fiaker) ging dieses Verkehrs-
unternehmen aber 1794 ein. Im Jahre 1825 kamen die
Kremser auf, vier- und mehrsitzige Wagen mit Verdeck.
Sie befuhren die gleiche Strecke wie die Fiaker. Dieses
Unternehmen konnte immer weiter ausgebaut werden.
Bald kamen zu den Stallungen fiir die Pferde auch eigene
Reparaturwerkstitten. Zwanzig Jahre spiiter wurde die
.Konzessionierte Berliner Omnibus-Kompagnie“ gegriindet.
Sie befuhr fiinf Linien, hatte 20 Wagen und 120 Pferde.
Bedeutungsvoll in der Verkehrsgeschichte Berlins ist das
Jahr 1865. Hier gab die Stadt einem Hamburger Ingenieur
die Genehmigung zum Bau und zur Inbetricbnahme einer
Pferdebahnlinie vom Kupfergraben nach Charlottenburg.
Noch im selben Jahr entstand daraus die ,Berliner Pferde-
Eisenbahn-Gesellschaft®. 1871 wurde die ,GroBe Berliner
Pferde-Eisenbahn A, G.* gegriindet, die mit zwolf Strecken-
Kilometern ihren Betrieb begann. 1890 war das Netz aber
schon auf 242 km gewachsen. In dieser Zeit wurde auch
die erste elektrische Eisenbahn gebaut, die 1879 von Sie-
mens auf der Berliner Gewerbeausstellung vorgefiihrt
wurde. 1895 folgte die erste elektrische Straflenbahn in
Berlin und 1896 der Baubeginn der Hochbahn, dem
stadtisch verwalteten Schnellverkehrsmittel, Die erste
Strecke wurde 1902 (Stralauer Tor—Potsdamer Platz) er-
iffnet. Zu diesen stidtischen Verkehrsmitteln (U-Bahn,
StraBenbahn) gehoren heute noch zahlreiche Autobus- und
Obuslinien, Dazu kommen noch Dampferlinien, die zum
Teil aber mehr fiir den Ausflugsverkehr bestimmt sind.
Die GroBe der Stadt und die Gesamtausdehnung des Ein-
zuggebietes fiir Berufs- und Ausflugsreisende erforderten
es schon friihzeitig, daB die Deutsche Reichsbahn (bzw.
ihre Vorliufer) mit ihrem weitliufigeren Streckennetz
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einen Teil des stidtischen Verkehrs iibernahm und neben
dem Fernverkehr auch den Nahverkehr Berlins bediente.
So ist es nicht verwunderlich, dafl heute die beiden Schnell-
verkehrsmittel S-Bahn und U-Bahn nebeneinander be-
stehen. Geschichtlich bedingt, existieren heute zwei in sich
abgeschlossene Netfze, die sich gegenseilig giinstig ergiinzen.
Die Aufgaben der U-Bahn liegen dabei mehr in den stidti-
schen Schnellverbindungen, wihrend die S-Bahn zusitzlich
noch den Verkehr nach den Randgebieten Berlins, teilweise
dabei die Stadtgrenze weit fiberschreitend, tibernimmt.

Schon im Mai 1838 wurde der Eisenbahnverkehr von Berlin
nach Zehlendorf aufgenommen. Im Oktober 1838 folgte der
Weiterausbau bis Potsdam. Die dann folgenden Fernbahn-
strecken — 1841 Anhalter Bahn, 1842 Stettiner und Schlesi-
sche Bahn, 1846 Hamburger Bahn, 1848 Dresdener Bahn,
1866 Gorlitzer Bahn — endeten aber alle in Kopfbahnhéfen,
die streckenweise getrennt errichtet wurden und anfangs
keine Gleisverbindungen hatten. Erst 1851 wurden die vier
Kopfbahnhiife Potsdamer Bahnhof, Stettiner Bahnhof,
Frankfurter Bahnhof (Schlesischer Bahnhof) und Anhalter
Bahnhof durch eine eingleisige Strecke verbunden, die aber
nur dem Giiterverkehr diente. Sie wurde als Strafenbahn
in Regelspur erbaut und fiihrte vom Stettiner Bahnhof
zum Schlesischen Giiterbahnhof (frithere Namen), wobei die
anderen Bahnhife durch Abzweigungen angeschlossen
waren. Diese Strecke fiihrte am Brandenburger Tor vorbei.
Mit der zunchmenden Bebauung des Stadtkerns wurde die
Strecke ein groBes Hindernis, so dall man sich entschloB,
eine neue Verbindungsbahn zu bauen, die aber auBerhalb
des bebauten Gelidndes verlaufen sollte. Sie fiihrte von
Moabit iiber Stralau-Rummelsburg (heute Ostkreuz) nach
Tempelhof. Sie bildete den ersten Bauabschnitt des heuti-
gen Innenringes. Im Jahre 1871 wurden hier der Giiter-
und 1872 der Personenverkehr aufgenommen. Es gab da-
mals schon zweiachsige doppelstockige Wagen (Bild 1).
Anfangs verkehrten die Ziige in beiden Richtungen nur
jeweils zweimal und dann dreimal tiglich. Die westliche
Hiilfte des Ringes wurde 1877 vollendet. Der Bau machte
wenig Schwierigkeiten, da das Gelinde nahezu unbebaut
und ziemlich eben war. Wider Erwarten nahm der Verkehr
schnell zu, und bald war der Ring, anfangs im freien Ge-
linde gelegen, beiderseits von Hiusern umgeben. Gleich-
zeitig entstand die Stadtbahn als Ost-West-Querverbindung.
Sie wurde am 7. Februar 1882 dem Vorort-Verkehr iliber-
geben, wihrend der Fernverkehr ein paar Monate spiiter
aufgenommen wurde. Dieses Bauvorhaben gestaltete sich
wegen der dichten Bebauung sehr schwierig, und viele
Héuserblocks mufiten durchbrochen oder abgerissen werden.
Die weitere wirtschaftliche Entwicklung Berlins erforderte
bald eine immer grifere Ausdehnung des Vorortverkehrs,
und so muliten die bestehenden Fernbahnstrecken durch
Neubau gesonderter Vorortgleise leistungsfihiger pestaltet
werden. Wiihrend die Vororte Werder, Erkner und Span-
dau schon durch die Stadtbahneriéffnung angeschlossen
waren, konnten dann bis zum Jahre 1892 auch Oranienburg,
Bernau, Strausberg, Firstenwalde, Kdnigs Wusterhausen,
Zossen, Groli-Lichterfelde und Nauen mit der Vorortbahn
erreicht werden. Die Ziige wurden von Tenderlokomotiven
mit der Achsfolge 1B, spiter 1'B1* und 2°B1° und der
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4 Bild 2 Erster Wannseebahnzug um 1900

Bild 3 S-Bahn-Zug aus dem Jahre 1903

1'C-Lokomotive der bekannten Baureihe 74 befiordert. Die
anfangs verwendeten Doppelstockwagen bewiihrten sich
nicht, da sie nur iliber eine Plattform zuginglich waren,
was aber keinen schnellen Fahrgastwechsel ermiglichte.
Deshalb wurden spiter Abteilwagen beschafft, bei denen
jedes Abteil eine eigene Tiir hatte. Diese Wagen, zum
Teil zwei Wagen miteinander kurzgekoppelt (sog. ,Piir-
chen®), sind heute noch auf den dampfbetriebenen Vorort-
strecken anzutreffen. (Sie sind in dem Reko-Programm
fiir Reisezugwagen der DR einbezogen und werden deshalb
auch bei der S-Bahn Berlin durch moderne Umbauwagen
ersetzt.) Mit dem Dampfbetrieb war eine Steigerung des
Verkehrs nicht mehr mdglich. So wurden um die Jahr-
hundertwende die ersten Pline zur Elekfrifizierung der
Berliner S-Bahn aufgestellt. Man versprach sich von der
Elektrifizierung eine dichtere Zugfolge und eine Verkehrs-
steigerung, zumal man die auf andere Verkehrsmittel ab-
gewanderten Reisenden durch erhéhten Reisekomfort
wieder zuriickgewinnen wollte. Den Anfang machte ein
Probezug, gebaut von Siemens & Halske, auf der Wannsee-
bahn (1. August 1900—1. Juli 1902 Berliner Wannseebahnhof
nach Zehlendorf, gleich 0,6 kV-5 — Stromschienenanlage
mit einer Gleichspannung von 0,6 kV). Er bestand aus
zehn Wagen, von denen die beiden Endwagen mit je drei
Motoren ausgeriistet waren. Ein Starkstromkabel verband
beide Triebwagen und ermiglichte eine Steuerung von der
Zugspitze aus (Bild 2).

Die Union-Elektricitits-Gesellschaft (spiater der AEG ein-
gegliedert) stellte 1899 einen Entwurf fiir einen Gleich-
strombetrieb mit einer gréBeren Zahl von Umformerwerken
auf. Sie erhielt auf eigene Verantwortung die Genehmi-
gung, die Vorortstrecke Potsdamer Vorortbahnhof—Lichter-
felde Ost zu elektrifizieren und den Strom dafiir zu liefern,
Der Betricbsbeginn erfolgte am 8. Juli 1803. Es war die
erste elektrische Eisenbahnstrecke Deutschlands (9 Str-km,
zweigleisig, = 0,55 kV-5), Die Ziige (Bild 3) bestanden aus
drei Triebwagen und zwei Beiwagen und hatten Zugsteue-
rung. Sie verkehrten im Zehn-Minuten-Abstand. Die
Stromzufiihrung erfolgte durch eine dritte Schiene, die
seitlich angebracht war und von oben bestrichen wurde,
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Bild 5 El. Lokomotive ohne Filhrerstand

Der Betrieb bewihrte sich so gut, daBl bald Erweiterungen
vorgesehen wurden und einer Elektrifizierung der Berliner
Stadt- und Vorortbahn mit Gleichstrom nun nichts mehr
im Wege gestanden hitte.

Die Elektroindustrie hatte sich inzwischen auch mit der
Elektrifizierung von Fernbahnstrecken befaft. Da es sich
hier um griBere Streckenlingen handelte, muBte man die
Fahrdrahtspannung wesentlich erhdhen, um griBere Unter-
werksabstinde zu erzielen. Fiir derart hohe Spannungen
reichte aber der Gleichstrommotor nicht aus, weshalb man
den Drehstrommotor wihlte, Bei Schnellfahrversuchen
von AEG und Siemens 1901 bis 1904 auf der sogenannten
Militéirbahn Marienfelde—Zossen wurden Geschwindigkeiten
von 210 km/h erreicht, damals eine besonders grofie Lei-
stung (Bild 4). Eine dreipolige seitliche Fahrleitung mit
einer Spannung von 14 kV diente zur Stromzufiihrung. Die
Nachieile; z. B. Weichenkonstruktion, mehrpolige Fahr-
leitung, lieBen diesem System keine Weiterentwicklung.
Dagegen bot Einphasenwechselstrom bessere Miglichkeiten.
Die Versuche auf der Strecke Niederschineweide—Spindlers-
feld fanden in den Jahren 1903 bis 1906 statt. Das Strom-
system war 25 1 6 kV (Einphasenwechselstrom mit einer
Frequenz von 25 Hz und einer Spannung von 6 kV.) Die
Versuche fielen sehr befriedigend aus, und man wagte den
Schritt zu einer griBeren Streckenelektrifizierung: die
S-Bahn Hamburg. Auch sie sollte noch ein Versuch, dies-
mal aber ein GroBversuch, sein, Im Jahre 1004 wurden
die Entwiirfe ausgearbeitet und am 18, April 1907 fand die
erste Fahrt in Hamburg statt. Auch dieser Versuch be-
wiihrte sich nach anfidnglichen Schwierigkeiten sehr gut,
und man beschloB eine Wechselstromelektrifizierung der
Fernbahn. Die Berliner Stadt- und Vorortbahn wurde da-
bei etwas zuriickgestellt. denn das Netz war zu groB, um
auf ihm Versuche vornehmen zu kinnen.

Nachdem nun ein bewihrtes Wechselstromsystem vorlag
und dieses eine griBere Wirtschaftlichkeit versprach, ging
man wieder an neue Elektrifizierungspline heran. Die
Staatsbahn legte deshalb am 22. Mirz 1912 dem preuBischen
Landtag einen Antrag auf Bewilligung von 50 Millionen RM
als erste Rate vor. Die Gesamtkosten wurden auf tiber
123 Millionen RM geschitzt. Man wollte dabei unter Ver-
wendung der alten Stadtbahnwagen eine Wechselstrom-
elektrifizierung durchfithren. Als Triebfahrzeuge sollten
Triebgestelle (Bild 5 — Lokomotiven ohne Fiihrerstand)
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verwendet werden, die vor und hinter cinem Wagenzug
von 13 Wagen fahren sollten. Vom Fiihrerstand im vorde-
ren Personenwagen wurden sie durch eine Zugsteuerung
ferngesteuert. Nach groBen Kimpfen fiir und wider die
Elektrifizierung auf diese Weise wurden dann doch noch
im Jahre 1913 25 Millionen RM zur Vorbereitung des elek-
trischen Betriebes bewilligt. Jedoch beendete der erste
Weltkrieg alle Vorarbeiten. Nach Kriegsende wurden die
Arbeiten nur langsam wieder aufgenommen, die Versuche
fortgesetzt und man begann mit Vorarbeiten an den nord-
lichen Strecken. Der Verkehr auf der Berliner Stadt- und
Vorortbahn hatte inzwischen aber derart zugenommen, daf
die alten Personenwagen (Drehtiiren!) nicht mehr den Ver-
kehr bewiltigen konnten und man neue Fahrzeuge cin-
setzen mufite. Mit Schiebetiiren, die sich bereits bei der
U-Bahn bewiihrt hatten, und die einen breiteren Wagen-
kasten bei gleichem Streckenprofil und damit eine schlag-
artige Steigerung der Leistungsfihigkeit um etwa !, er-
miglichten, konnte eine schnellere Verkehrsabwicklung
erreicht werden, Der Zugang zum Fahrzeug war aullerdem
stufenlos und die Tiir konnte automatisch geschlossen
werden, Die alten Fahrzeuge waren sowieso am Ende
ihrer Lebensdauer, so dal man sich fiir einen Neubau der
Fahrzeuge entschied. Inzwischen hatte die Gleichstrom-
versorgung weitere technische Fortschritte gemacht (Gleich-
richter). Unter diesen neuen Gesichispunkien erachtete es
die Reichsbahn fiir notwendig, eine erneute Wirtschattlich-
keitsbetrachtung anzustellen. Es ergab sich dabel ein Vor-
zug des Gleichstromsystems. Dabei waren Triebziige mit
Stromzufiihrung durch eine dritte Schiene vorgesehen. Die
Stromschienenspannung betrug 800 V. Im Dezember 1919,
in wirtschaftlicher und politischer Notzeit, gab man den
Auftrag zur Elektrifizierung der nirdlichen Vorortstrecken
vom damaligen Stettiner Bahnhof nach Oranienburg,
Bernau und Velten, die 1924, 1925 und 1927 erifinet wurden.
Der Betrieb bewiihrte sich sehr gut, die Verkehrszunahme
war grofl, und die Fahrzeiten konnten wesentlich gesenkt
werden, Im Juli 1926 beschlofi deshalb die DR, die ge-
samte Stadt- und Ringbahn und einen Teil der sich an-
schlieflenden Vorortstrecken zu elektrifizieren, Diz Elektri-
fizierung wurde derart vorangetrieben, dall am 18. April
1929 die Stadt- und Ringbahn und die meisten Vorort-
strecken elektrisch betrieben werden konnten. Im Jahre
1929 wurde dann noch die Strecke nach Lichterfelde Ost
auf 800 V umgestellt, um die Einheitlichkeit im Gesamtnetz
zu gewihrleisten. Im Jahre 1933 folgte die Wannseebahn.
Zur besseren Verkehrsbedienung der Innenstadt schlug
man eine Nord-Siid-Verbindung vor, die unterirdisch
zwischen dem Anhalter Bahnhof und dem Stettiner Bahn-
hof verlaufen sollte. 1933 begannen die Vorarbeiten, und
1936 konnte schon der Streckenabschnitt Stettiner Bahn-
hof—Unter den Linden eriffnet werden. Der Bau wurde im
Jahre 1939 vollendet.
Mit der Berliner 5-Bahn entstand damit ein Verkehrs-
mittel, das durch seine Streckenfithrung (Ring, kreuz-
formige Stadtdurchquerung, strahlenfirmige Ausbreitung
in die Vororte) vorbildlich fiir die ganze Welt war.
Durch den zweiten Weltkrieg wurde auch die S-Bahn sehr
schwer beschiidigt. Es mulBten grofle Anstrengungen ge-
macht werden, um die Schiiden zu beseitigen und den Be-
trieb wieder aufzunehmen. Wegen der zerstirten Innen-
stadt waren jedoch die Wohngebiete weiter nach aulen
verlagert worden. Deshalb wurde eine weitere Aus-
dehnung des S-Bahn-Netzes notwendig. Um den Berufs-
verkehr zu verbessern, beschlofi die Regierung der Deut-
schen Demokratischen Republik eine grofziigig angelegte
Elektrifizierung. So wurde am 7. Mirz 1947 der Abschnitt
Mahlsdorf—Hoppegarten ertffnet, dem dann u. a. die
Strecken nach Strausberg, Kinigs Wusterhausen sowie
einige neue Verbindungsstrecken innerhalb des Netzes
folgten, Ende des Jahres 1957 hatte das elektrisch be-
triebene S-Bahn-Netz folgende Ausdehnungen:
3447 Streckenkilometer, davon

136.8 Str-km eingleisig,

187.9 Str-km zweigleisig
und 611,9 Gleiskilometer.
Befordert werden téglich durchschnittlich 1.2 Millionen
Fahrgiiste; nicht selten sind es an Feiertagen iiber 2,5 Mil-
lionen Fahrgiiste.
An dieses elektrisch betriebene Streckenneiz schlieft sich
heute teilweise noch ein Dampfbetrieb als S-Bahn-Verkehr
an. Es handelt sich dabei zumeist um Strecken, die wegen
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zu geringer Verkehrsdichte jetzt noch keine Elektrifizierung
lohnen, die aber in fernerer Planung ebenfalls fiir einen
elektrischen Betrieb vorgesehen sind. Deshalb haben die
meisten baulich schon die geforderten Anlagen (z. B. hohe
Bahnsteige) und sind fahrpreismiBig im verbilligten
S-Bahn-Tarif einbezogen. Ein wesentliches Merkmal, den
starren Fahrplan (d.h. es ist nur ein Minutenplan auf-
gestellt, der sich dann stiindlich wiederholt), weisen diese
Strecken jedoch noch nicht auf.

Am 13, August 1961 wurde im Rahmen der MaBnahmen
zum Schutze des Friedens der durchgehende S-Bahn-Ver-
kehr zwischen dem Demokratischen Berlin und Westberlin
bzw. der DDR und Westberlin unterbrochen. Es entstanden
dadurch zwei voneinander unabhiingig betriebene Strecken-
netze, nimlich das Streckennetz Westberlin und das
Streckennetz Demokratisches Berlin mit den AuBenstrecken
in die dstlichen und ndrdlichen Randgebiete (Konigs
Wusterhausen, Erkner, Strausberg, Bernau und Oranien-
burg). Die im Norden, Westen und Siiden Berlins ge-
legenen Reststrecken Velten—Hennigsdorf, Falkensee—
Albrechtshof, Potsdam—Griebnitzsee, Rangsdorf—Mahlow)
werden durch Pendelziige bedient, die das jeweilige Ver-
kehrsaufkommen vollauf bewiltigen. Da jetzt die Nord-
Siid-5-Bahn zum Westberliner Streckennetz gehirt, wurden
die Bahnhofe im Demokratischen Berlin (auBer Bahnhof
FriedrichstraBe) geschlossen und der Verkehr wvon den
BVG-Linien iibernommen. Der Bahnhof FriedrichstraBe
wurde zum Ubergangsbahnhof gewiihlt, weil er sich wegen
seiner zentralen Lage besonders aber auch durch die Ver-
bindung von Fernbahn, Stadtbahn und Nord-Siid-S-Bahn
gut dazu eignet. Durch einige gleis- und signalmiBige
Verdnderungen hat man die Mdoglichkeit geschaffen, von
beiden Bahnsteiggleisen des Bahnsteigs C (ehemals Rich-
tung Westen) in Richtung Osten zu fahren und ebenso von
beiden Bahnsteiggleisen des Bahnsteigs B (ehemals Rich-
tung Osten) nach Westberlin zu fahren. Die notwendigen
Fahrten von Uberfiihrungs- und Materialziigen sind iiber
den Bahnsteizg A (Fernbahnsteig in beiden Richtungen)
durchfithrbar. Obwohl nun zwei Netze bestehen, erfolgt
nach wie vor die gesamte Stromlieferung vom Demokra-
tischen Berlin aus, wie auch die Ausbesserung der Strom-
versorgungsanlage weiterhin durch das S-Bahnwerk Mark-
grafendamm und die der Fahrzeuge durch das Raw Schine-
weide vorgenommen wird. Zur Bedienung der westlichen,
slidlichen und nordwestlichen Randgebiete Berlins, die nun

Bild 6 Dampfschnellverkehr im Raum Berlin

(Jranienburg

aer
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Stoaken i Osthghnhof ﬂj\
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keinen durchgehenden S-Bahn-Verkehr mehr haben, ge-
wann der schon im Jahre 1958 eingerichtete dampi-
betriebene S-Bahn-Schnellverkehr iiber den Berliner
Auflenring eine grofe Bedeutung. Er mubBie stoBartig den
gesamten Verkehr iibernehmen, was in den ersten Tagen
nach dem 13. August nicht ganz einfach war, da einfach
die Fahrzeuge, Lokomotiven, Fahrplananlagen usw. nicht
am Ort waren. Aber in sehr kurzer Zeit (Fahrplanwechsel
innerhalb 2zwei bis drei Tagen waren keine Seltenheit)
wurde der Verkehr wesentlich verbessert, Bei diesem
Schnellverkehr, im Volksmund ,Sputnik® genannt (weil er
auf dem AuBenring die Stadt umfihrt), bestehen u. a. fol-
gende Linien (Bild 6):

Bild ¥ Am 10. Dezember 1961 befuhr der erste Zug die neue
zweigleisige S-Bahnstrecke Pankow-Schénhauser Allee

Werder — Potsdam — siidlicher AR — Schoneweide/Karls-
horst,

Falkensee/Staaken/Nauen — nérdlicher Ring — Oranien-
burg/Ostbahnhof,

Teltow/Ludwigsfelde — Schineweide/Karlshorst,
Wiinsdorf/Rangsdorf — Schineweide/Karlshorst,

Die Schnellverkehrsziige bestehen aus ein bis drei vier-
teiligen Doppelstockeinheiten oder auch aus Rekowagen
und werden von Dampflokomotiven der Baureihen 62, 6510
oder 78 gefordert. In Karlshorst erfolgt der Neubau eines
Bahnhofes, der nur diesem Schnellverkehr dient.

Fiir den elektrischen Beirieb wurden neue Umliufe ge-
schaffen. So fahren jetzt die Ziige von Bernau/Blankenburg
nach Griinau (eine Verbindung, die eine grofie Zustimmung
bei den Fahrgiisten fand) und von Oranienburg nach War-
schauer StraBle. Um die Voraussetzungen fiir diese zahl-
reichen neuen Verkehrsverbindungen zu schaffen, wurden
in kiirzester Zeit umfangreiche Bauvorhaben verwirklicht.
So wurde binnen 60 Tagen der gesamte Berliner AuBenring
zweigleisig ausgebaut. Wahre Heldentaten wvollbrachten
Bauarbeiter der DR beim Bau und der Elektrifizierung der
neuen S-Bahnstrecke von Oranienburg nach Berlin, die in
nur 72 Tagen fertiggestellt wurde. In diesen wenigen
Wochen haben die Eisenbahner 56 km Gleis und 18000
Schwellen verlegt, 80 000 m? Erde bewegt und etwa 40 km
Strecke elektrifiziert. Die Strecke Pankow—Schiénhauser
Allee wurde viergleisig ausgebaut und in Betrieb genom-
men, der Abschnitt Bergfelde—Schonfliefl steht z.Z. noch
im viergleisigen Ausbau. Auch im Raume Griinau erfolgen
neue grofle Bauten fiir die Berliner S-Bahn, so dalB vieler-
orts die Anlagen einer einzigen Baustelle glichen oder
noch gleichen. So unterstiitzten die Werktiitigen der Deut-
schen Reichsbahn im Raume Berlin durch ihren wvorbild-
lichen Arbeitseinsatz bei der Neuorganisation des S-Bahn-
Netzes Demokratisches Berlin die MaBnahmen der Regie-
rung der DDR zum Schutze ihrer Grenzen.
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odellbahn-Trimpfe besitzt un-
ser Leser Ginter Lublow aus
Altenburg auf seiner Anlage.
Etwa zwei Jahre baute Herr

Lublow, von Beruf Ellokfahrer,
an ihr, die 2,80(3,20 m grof
und auf Nebenbahnbetrieb eingerichtet ist.
20 Weichen und finf Kreuzungen sind auf
ihr verlegt. Die Anloge ist fast vollauto-
matisch. In Betrieb sind fiinf Ziige, die nach
Freiwerden des Blocks das Signal ,Fahrt frei”
erhalten und sich durch Uberfahren eines
Kontaktes die FahrstraBe selbsttitig stellen.
Die Kontakte sind aus Mundharmenika-
stimmen selbst angefertigt.

Es verkehren zwei Triebwagen, eine Ellok
E 46 mit Giiterzug, Je eine Dampflok BR 23
mit Personenzug und Giterzug und eine
Dampflok BR 80 zum Rangieren. Von den
drei Bahnhofen sind zwei Durchgangsbahn-
hofe. Die Anlage ist in 15 Streckenabschnitte
eingeteilt, die vom Schaltpult aus unabhén-
gig von der Relaisstellung ein- und aus-
geschaltet werden kénnen,

Unterhalb vom Endbahnhof Klosterbuch, aul
dem gerade ein Triebwagen eingefahren
ist, verlaBt ein Giiterzug mit einer E 46 den
Tunnel. Daneben féhrt eine Lokomotive
BR 23 mit einem Personenzug iber eine
nach links gestellte Weiche in Richtung
Bahnhof Waldau (Bilder 1 und 2). Bei
geradeaus gestellter Weiche dampft der
Zug zum Bergmassiv und durchquert den
Berg durch einen Tunnel (Bild 3).
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Ins Erzgebirge fahren besonders auch im Winter
viele Urlauber zum Wintersport oder zur Erholung.
Nicht in Urlaub ins Erzgebirge fGhrt unser Leser
Joachim Richter, von Beruf Lehrer, denn er wohnt
dort, nadmlich in Annaberg-Buchholz.

Seine Freizeit verbringt er zum groBen Teil bei seiner
Modelleisenbahn. Die Modellbahn-Anloge in der
NenngréBe HO umfaBt eine Flache von 10 m?
(42,50 m) Sie ist also von respektabler GréBe. Die
Gesamtgleislénge betrdgt etwa 60 Meter,

Auf Grund seines Berufes ist es Herrn Richter nur sel-
ten méglich, Fahrzeuge selbst zu bauen, Er verwendet
deshalb hauptséchlich Industriefahrzeuge. Sein be-
sonderes Interesse gilt der Landschoftsgestaltung
sowie der Darstellung echter Eisenbahnatmosphare.
Das bestétigen ouch die Bilder 1, Marktplatz in
Bergheim, 2 und 3, Hochbetrieb im Bahnhof Berg-
heim, und 4, reger Betrieb im Bahnhof Freudenstadt,

Fotos: J. Richter, Annaberg-Buchholz

AUS DEM E) '6gl_~hirgt
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Ganz eifrige Modelleisenbahner werden jetzt gleich
zum Kursbuch greifen und diese Strecke suchen wollen.
Vergebliche Miihe, liebe Freunde! Und warum? Nun,
diese Namen waren auch flir mich erst ,biéhmische
Dorfer”, bis ich meinen Freund Helmut traf. Er selbst
ist auch schon seit Jahren ein begeisterter Modelleisen-
bahner, hat schon viele Anlagen veriindert, aufgebaut
und wieder abgerissen. Wir hatten uns lidngere Zeit
nicht gesehen, als er mir kiirzlich iiber den Weg lief.
Grofle Pakete lieBen kaum das vor Schweill triefende
Gesicht frei, das eingerahmt wurde von zwei langen
Gardinenleisten. Trolzdem strahlte er — ob iliber das
unverhoffte Wiedersehen oder iiber die kleine Ruhe-
pause, vermag ich nicht genau zu sagen. Jedenfalls be-
richtete er mir, daBl er vor drei Tagen in seine neue
AWG-Wohnung eingezogen sei. Mit bekiimmerter
Miene fiigte er aber hinzu, daB er bereits den ersten
Krach in der neuen Wohnung hinter sich habe, weil er
zuerst die Modellbahnanlage wieder aufbauen wollte,
bevor alle Mdbel die ihnen zugedachten Plitze erhalten
hatten, Besonders mifilich war, daB in der neuen Woh-
nung kein Platz war, wo die alte Anlage unverindert
hingepalit hitte. Der 45. bis 49. Entwurf waren erst
gestern abend in den Papierkorb gewandert, weil...
~Na, komm doch bald mal bei mir vorbei,“ schloBl er
die Unterhaltung. Dann nahm er seine Lasten wieder
auf und war nach wenigen Augenblicken im Gewiihl
der GrolBistadt verschwunden.

Der Sonntag war gekommen, und ich fuhr in eines
der groflen Neubauviertel vor der Stadt, wo viele
fleiffige Hande neue Wohnungen geschaffen hatten. Von
weitem schon strahlten die Hiduser im neuen Anstrich,
und vor ihnen regten sich noch viele Hiinde, die
Blumenbeete und Rasenflichen anlegten. Das Haus war
bald gefunden und nach einem herzlichen Gliickwunsch
konnte ich meinen Straul Goldruten der gliicklichen
Haus{rau iiberreichen. Zugegeben, es gibt sicher noch
schonere Blumen, aber ein Modelleisenbahner mul} ja
schlieBlich praktisch denken. Ich wubBte, Helmut wiirde
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ERFURT

Eine Geschichte von rauchenden Kipfen,

einer kleinen Wohnung und zwei Varianten eines Gleisplans

den StrauBl, nachdem er verwelkt war, nicht in den
Milleimer werfen, sondern daraus die ersten Biume
fiir seine neue Modellbahnanlage entstehen lassen, Nach
einer kurzen Besichtigung der neuen Wohnung setzten
wir uns hin, und bei einer Tasse Tee kam bald ein Ge-
spriich in Gang. Bald kam Helmut auf die neu zu er-
bauende Anlage zu sprechen und an Inges zusammen-
gezogenen Augenbrauen konnte ich schon erkennen,
dab sie die ,Spielerei ihres Kleinen* —er ist 1,96 grofi —
in der neuen Wohnung nicht mehr dulden wollte. Nun,
ich dachte, steter Tropfen hohlt den Stein, und siehe,
nach eineinhalbstiindiger Diskussion hatten wir Inges
Zusage, unter gewissen Bedingungen die Konzession
zum Neubau der Strecke Unterbimbach—Oberschnurzin-
gen zu erhalten. Dieser Anfangserfolg wurde mit einem
Cordial Medoc* begossen, und die leitenden (oder auch
leidenden) Ingenieure zogen sich hinter das ReiBbrett
zuriick, um den Lageplan auszuarbéiten. Kopfe und
Zigareiten rauchten um die Wette und bald glich das
helle Zimmer einem schlecht entliifteten verriducherten
Lokschuppen.

Zuerst mubBten mal die beiden in Frage kommenden
Zimmer mit Mobeln aufgemessen werden. Das ,Ge-
linde“, fertig kartiert, ist im Bild1 dargestellt. Als
Baupliitze kamen die Flichen A und B in Betracht,
wobei die Fliche A noch nicht freigegeben wurde.
(,Nein, meinen schinen Sesselplatz gebe ich nicht her®,
unterbrach Inge jeden Versuch, diesen Raum anzu-
tasten.)

Na, kommt Zeit — kommt Rat, dachten wir und be-
gannen erst einmal mit der Ausarbeitung. Welches
Thema sollte der Anlage zugrunde gelegt werden?

Ort: Ein Endbahnhof einer normalspurigen Nebenbahn,
der gleichzeitig Durchgangsbahnhof einer Schmalspur-
bahn ist.

Betriebliche Forderungen:

Auf der Nebenbahn verkehren vordringlich Trieb-
wagen im Sommerfahrplan, aber auch mal ein kleiner
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Modellbahnanlage Unterbim-
bach—-Oberschnurzingen
M. 1:10 Variante 1

Erlduterungen

e Normalspur (HO0)

B Schmalspur (TT)

] Dreischienengleis (H0 - TT)
300 Kriimmungsradius in mm

@D Hiéhe SO ilber Grundplatie
in em

L1 1]
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4 Bild 2 Wer die Wand zweimal durch-
Schroaonk brechen Kann, ohne mit der Frau oder
dem Hauswirt in HKonflikt zu kommen,
kann die Bahn auch so verlegen.
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Bild 3 Zweiter Entwurf unter Einbezichung
der Fldche A
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Eilzug. Schwerpunkt liegt beim Schmalspurbetrieb
mit Rollwagenverkehr, dadurch auch einige Rangier-
maoglichkeiten. Neben annehmbaren Liéngen der
Bahnhofsgleise auch mdoglichst grofe Sfreckenlinge,
um auch mal einen Zug kreisen zu lassen. Anschluf3-
gleis erwiinscht.

Stolz betrachteten wir den vor uns liegenden ersten
Entwurf der Modellbahnanlage Unterbimbach—QOber-
schnurzingen (Bild 2). Dieser Entwurf beschridnkte sich
also nur auf die Fliche B. (Inge wiirde sich freuen,
ihre Sitzecke war erhalten geblieben!) Fir den Fall,
dali sie vielleicht doch der .Bebauung® der Fliche A
zustimmen wiirde, arbeiteten wir gleich noch einen
zweiten Entwurf aus. Dies ging wesentilich schneller,
weil ja die Grundkonzeption bereits vorhanden war.
Nach einer weiteren halben Stunde, in der auch noch
die Mobel entsprechend geriickt wurden (Bild 3), mel-
deten wir uns bei Inge zur .Audienz® an und erldu-
terten ihr unseren ersten Entwurf,

Der Bahnhof Unterbimbach nimmt einen groflen Teil
der Fliache B ein. Die Felsen der angrenzenden Berge
treten bis dicht an das Bahnhofsgelinde heran. Der
Bahnhof besitzt ein Ein- und Ausfahrgleis flir Normal-
spur (2), ein Ein- und Ausfahrgleis filir beide Spur-
weiten (3), das auch als Umlaufgleis fiir Normalspur
dient, ein Ladegleis (1), das am Giiterschuppen bzw.
der Laderampe vorbeifiihrt und als Ausziehgleis (la)
verlingert wurde. Uber die Weiche 5 kann die Uber-
laderampe zur Schmalspur bedient werden (12). Die
Gleise 1, 2 und 3 enden auf einer Drehscheibe, die
wegen der Platzverhiltnisse als Gleisabschlufl gewihlt
wurde. An sie sind auch die Lokschuppengleise 4 und 10
und das Kohlengleis (11) angeschlossen. Gleis 13 dient
als Rollwagengleis und am Gleis 3a kénnen etwa zwei
Giiterwagen zur Be- oder Entladung bereitgestellt
werden.

Die Normalspurstrecke kommt von Schrankenhausen
(dem verdeckten Endbahnhof hinter dem Schrank!) und
kreuzt, nachdem sie einen Tunnel verlassen hat, die
Strafie nach Unterbimbach sowie die Schmalspurstrecke
von Zwiebelingen nach Unterbimbach. Sie fiihrt noch
durch einen Tunnel und vereinigt sich mit der ge-
nannten Schmalspurstrecke zu einem Dreischienengleis,
tiberquert nochmals die Stralie und endet im Bahnhof
Unterbimbach im Gleis 2. Die Lok kann iiber das
Gleis 3 oder 1 umgesetzt werden.

Der Bahnhof Zwiebelingen liegt ebenfalls hinter dem
Schrank. Acht Stationen durchfihrt der Zug, ehe er den
Bahnhof Unterbimbach-Kleinbahn erreicht. Wir kiinnen
ihn nicht sehen, aber wenn wir links um die Briicke
herumschauen, erkennen wir in etwa 200 m Entfernung
das kleine Empfangsgebidude. Der Zug fidhrt unter der
Briicke durch, der Verbindungsstrafie zum Bahnhof
Unterbimbach entlang, kreuzt die Nebenbahn und hilt
bei Bedarf nochmals am friiheren Forsthaus (jetzt Gast-
wirtschaft und Fleischerei) ,.Griiner Jiger®, bevor er
in das Gleis 3 des Bahnhofs Unterbimbach einfihrt. Im
weiten Bogen umfihrt er dann das Empfangsgebdude
und schnauft die Steigung nach Oberschnurzingen
hinauf. Nachdem er zwei Tunnel durchfahren hat,
kreuzt er Strafle und Schmalspursirecke nach Unter-
bimbach und verschwindet wieder in einem Tunnel.
Nach weiteren sechs Stationen, die wir uns vorstellen,
erreicht er den Bahnhof Oberschnurzingen, der in un-
serem Fall auch hinter dem Schrank liegt, allerdings
10 em héher als die beiden erstgenannten Bahnhofe.

Man sieht also, hinter unserem Schrank spielt sich
allerhand ab. Der Bahnhof Oberschnurzingen (-- 10 em)
kann noch ein Uberholungsgleis erhalten genau wie
der Bahnhof Schrankenhausen (+ 0). Um beide Schmal-
spurstrecken vereinigen und im Kreisverkehr fahren zu
konnen, wurde noch die Verbindungsschleife in der
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Ecke zwischen Tiir, Schrank und Schornstein bzw.
Wand angeordnet. Man kann sie sich, ganz nach
Wunsch, vorstellen, dall sie zwischen den Bahnhifen
Unterbimbach und Oberschnurzingen oder Unter-
bimbach und Zwiebelingen liegt. Die Strecke kommt
aus einem hochgelegenen Tunnel (4 9), fiihrt iiber eine
kleine Briicke, fillt bis auf 4+ 2 und verschwindet wie-
der im Tunnel. Kurz zuvor fihrt der Zug iiber die
AnschluBweiche zum Schotterwerk, dessen Steinbruch
gleich hinter der Briicke liegt. Eine Feldbahn verbindet
Steinbruch und Schotterwerl.

Noch einen Blick hinter den Schrank. Beide Bahnhife
Schrankenhausen und Zwiebelingen liegen in gleicher
Hoéhe (+ 0), der Bahnhof Oberschnurzingen bei - 10,
also 10 em hoher. Die Gleise des erstgenannien Bahn-
hofs enden stumpf an einem Prellbock. Der Gleisstum-
mel hinter der Weiche ist so lang, daB eine Lok um-
gesetzt werden kann, Man kann aber auch das Gleis
verlingern und etwa 8cm unter der Verbindungs-
schleife eine zweite Ebene anlegen, auf der eine Dreh-
scheibe angeordnet wird und somit die Lokomotiven
gedreht werden kinnen., Dieser Vorschlag muf aber
nicht unbedingt verwirklicht werden. Wenn der Schrank
noch etwas vorgeriickt wird, konnen noch einige Uber-
holungs- bzw. Aufstellgleise angeordnet werden. Damit
schloff Helmut seine Erlduterungen und wischte sich
den Schweif3 von der Stirn. Gespannt erwarteten wir
das Urteil der Hausfrau.

.Die Sache gefidllt mir ganz gut, das kionnte alles recht
nett werden!® sagte sie nach einigem Zogern. Auch
Thomas, der Sohn, war wie wir von den Perspektiven
begeistert und die Hausfrau unterbrach sein Freuden-
geheul abschliefend mit den Worten: ,Macht im Kinder-
zimmer was ihr wollt, aber meine Sesselecke bleibt!®
Sie hatte also doch gesiegt! — Aber, konnten nicht auch
wir einen Erfolg verbuchen? Wir hatten einen Plan
gemacht, der nun verwirklicht werden konnte.

Fiir Modelleisenbahner, die auf keine Sesselecke Riick-
sicht zu nehmen brauchen, sei abschlieflend noch unser
zweiter Entwurf (Bild 4) unter Verwendung der Fli-
chen A und B (Bild 1) dargestellt. Im Prinzip dem ersten
Entwurf gleichend, sind aber zwei Wanddurchbriiche
erforderlich. Die iibrigen Flichen B konnen #dhnlich
wie beim ersten Entwurf genutzt werden. Die Ver-
bindungsschleife liegt hier am Fenster.

Spitabends trat ich den Heimweg an. Mit herzlichen
Dankesworten hatte mich Helmut verabschiedet. ,Ob
wohl auch andere Modelleisenbahner solchen Schwie-
rigkeiten gegeniiberstehen?* fragte ich mich. Man sollte
ihnen helfen und die ganze Geschichte mal aufschreiben.
Ich setzte mich noch am gleichen Abend an die Schreib-
maschine und schrieb mein Erlebnis nieder. Es sollte
mich freuen, wenn auch Sie einige Anregungen dabei
fiinden. Ich wiinsche Ihnen jedenfalls viel Erfolg!

Anmerkung der Redaktion

Wir vertreten durchaus die Ansicht, dafi Normen dazu da
sind, um beachtet zu werden, Das bezieht sich auch voll
inhaltlich auf die Einhaltung von Normen fiir Modellbahn-
gleise. Wenn wir heute diesen Beitrag von Ing. Giinter
Fromm dennoch veriffentlicht haben, obwohl den Gleis-
plinen nicht genormte Gleisradien zugrunde gelegt wurden,
so hat das auch seinen guten Grund: Wir wissen — aus
der umfangreichen Leserpost sehen wir es immer wieder, —,
dall sehr viele Leser mit Platznot beim Aufbau ihrer An-
lage zu ringen haben. Aus diesem Grunde verzichtete
der Autor auf genormte Gleise, um all denen, die vor
allem kleinere Neubauwohnungen ihr eigen nennen, einen
brauchbaren und interessanten Gleisplan zu bieten. Im
librigen meinen wir, daff man ohne Bedenken dieser Arbeit
von G. Fromm diese Konzession einrdumen kann.
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EIN BESUCH IN DER STADT DES PORZELLANS

Zehn Jahre Arbeitsgemeinschaft in MeiBen

In der Stadt des Prozellans, in Meifien, feierte man im
November vorigen Jahres ein Jubildum: Zehn Jahre
Modelleisenbahn-Arbeitsgemeinschaft.

Aus diesem AnlaB besuchten wir die Modelleisenbahn-
Ausstellung im Kultursaal des Kulturhauses des VEB
Plattenwerke Meif3en.

Neben der 16 m? (1,60 X 10 m) groBen HO-Modellbahn-
Anlage waren noch Vitrinen mit Lokomotiv- und
Wagenmodellen sowie Schautafeln, die u.a. Fotos von
den stirksten Dampflokomotiven der Welt und von
Kuriosititen zeigten, ausgestellt. Besonders stolz aber
ist die Arbeitsgemeinschaft auf das Schreiben des
Ministers fiir Verkehrswesen, Dipl.-Ing. Erwin Kramer,
der die Patenschaft fiir die Ausstellung iibernommen
hatte.

Es war offensichtlich, mit welchem Elan und mit wel-
cher Begeisterung die Mitglieder mit ihrem Leiter,
Herrn Ilgner, an ihrem Hobby arbeiten. Unterstiitzt
werden sie dabei von ihrem Trigerbetrieb, dem VEB
Elektrowdrme Sotrnewitz, finanziell und durch Liefe-
rung von Material.

Am meisten Freude hat uns jedoch wie wahrscheinlich
auch den insgesamt etwa 6500 Besuchern, die sich
wihrend der Ausstellungswoche an der Absperrung
dringten, die Modellbahn-Anlage gemacht.

Die Anlage hat eine zweigleisige Haupt- und eine ein-
gleisige Nebenbahnstrecke. Wir waren von der klaren
Streckenfithrung und den landschaftlichen Details, wie
der reizvollen Burgruine und dem Steinbruch, an-
genehm beeindruckt. Insgesamt gesehen, wirkte die
Anlage nicht {iberladen. Fiir die Strecken wurden etwa
70 Meter Gleismaterial bendtigt, das von der Firma
Pilz stammt. Hinzu kommen noch 30 Weichen und eine
Doppelkreuzungsweiche sowie 25 ein- und zweifliigelige
Signale, die ebenso wie die Weichenantriebe von der
Arbeitsgemeinschaft selbst gebaut worden sind.

Betrieben wird die Anlage mit Gleich- und Wechsel-
strom {liber 16 Trafos. Die Fahrspannung auf den
Strecken wird konstant eingestellt, wihrend sie im
Bahnhofsbereich regelbar ist. Weichen, Signale, Relais
und Beleuchtung werden unabhéngig voneinander mit
Strom versorgt.

Um einen sicheren Betrieb zu gewdhrleisten, sind in
den Bahnhéfen Weichen und Signale elektrisch von ein-
ander abhiingig gemacht, so dal wie beim Vorbild Be-
dienungsfehler nicht zu Unfillen fihren kénnen. Auf
den Strecken fahren die Ziige vollautomatisch im Block-
system,

Statt moderner Lichtsignale werden Formsignale ver-
wendet, da sie durch die Fliigelbewegung fiir den
Betrachter optisch wirkungsvoller sind. Bedient wird
die Anlage von jeweils zwei Modellbahnfreunden, die
mit etwa acht Ziigen einen regen Betrieb durchfithren
konnen. Viel miussen die kleinen Triebfahrzeugmodelle
leisten, denn wihrend der tédglich vierstiindigen
Offnungszeit fahren die Ziige nach jeweils einer Pause
von zehn Minuten 20 Minuten lang.

Alle Lokomotiven und Wagen sind ebenso wie die mei-
sten Geb#dude Eigentum der einzelnen Mitglieder der
Arbeitsgemeinschaft, wihrend die Anlage selbst dem
ganzen Kollektiv gehort.

Die Ausstellung war, das beweist u.a. auch die grofie
Besucherzahl, ein Erfolg, der der Arbeitsgemeinschaft
weiterhin Ansporn sein wird,

Wir hoffen, dafl nach Griindung des Modelleisenbahn-
Verbandes der Wunsch der Meiflener Modelleisen-
bahner in Erfullung geht, daf die Zusammenarbeit und
der Erfahrungsaustausch zwischen den einzelnen Ar-
beitsgemeinschaften zum Nutzen des Modelleisenbahn-
baues besser und umfangreicher werden.

H. st.

Unsere Aufnahmen zeigen zwei Ausschnitte der interessanten und gut detaillierten Meifiner Modellbahnanlage

Foto: Steckmann, Ilgner
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3. Stecker-Leisten

Eine Steckverbindung mufi gute Kontakteigenschaften haben, wenn sie
genauso Dbetriebssicher sein soll wie Schraub- oder Létverbindungen. Be-
sonders trifft dies fir Mehrfachstecker zu, da man hier beim Betitigen nicht
das Gefiihl hat, ob alle Stifte Kontakt geben.

Bild 1 Tuchel-Kontakt

Sehr gute Eigenschaften haben Steckerleisten mit sogenannten Tuchel-
Kontakten (Bild 1). Durch die Anordnung der drei Federn mit zwei Schlitzen
an beiden Seiten ergeben sich 18 Kontaktstellen. Die Anordnung in den
Leisten erfolgt nach TGL 10395 mit 12 oder 20 Kontakten, bisher waren
auch 8-, 16-, 26- und 30-polige Leisten im Handel.

5 4 2

T 0

=
3
=

t:rO::;

3
= /s = =

Bild 2 12polige Messerlelste

Eine weitere viel verwendete Kontruktion ist der Flachstecker (auch List-
stecker genannt) nach Bild 3, Hier hat das eine Teil die Form eines etwa
zur Hiilfte in Isolierstoff eingebetteten Rundstiftes; das Gegenstlick ist als
Flachfeder ausgefiihrt. Derartige Steckverbindungen lassen sich sehr weich
einfithren. Sie sind mit 6, 10, 14 und 20 Kontakten bekannt.

Bild 3 List-Stecker

Ferner soll noch auf folgende Steckverbindungen der Starkstrom-, Fern-
melde- oder Hochfrequenztechnik hingewiesen werden, die jedoch auf Grund
ihrer Grofe oder anderer Eigenschaften bei der Modelleisenbahn nicht
immer eingesetzt werden kénnen:

10-, 16- und 20-polige Stecker und Steckdosen nach TGL 10 229 und 10 228

5- oder mehrpolige runde Steckverbindungen

Rohrensockel und Réhrenfassung.
Nichtbehandelt werden solche Steckverbindungen (z.B. 5- und mehrpolige
runde Steckverbindungen der Fernmelde- und Hochfrequenztechnik), die auf
Grund ihrer GriBe oder anderer Eigenschaften flir die Modelleisenbahn-
anlage unzweckmaiflig sind.
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Elektrotechnik Sienal
e SrHIE Blatt82.2
Modelleisenbahner Formsignale

DK 688.727.854.2

1. Allgemeines

Bei Formsignalen erkennt man an der Stellung mechanisch bewegter Signal-
fliigel oder -scheiben, ob und mit welcher Geschwindigkeit der hinter dem
Hauptsignal befindliche Gleisabschnitt befahren werden darf. Unter Gleis-
abschnitt versteht man in diesem Zusammenhang das Gleisstiick von einem
Hauptsignal bis zum né#chsten.

Formsignale konnen als Hauptsignale mit einem oder mit zwei beweglichen
Signalfliigeln oder als Vorsignal mit umklappbarer Scheibe ausgebildet sein.
Ob und mit welcher Geschwindigkeit ein Gleisabschnitt befahren werden
darf, bestimmt das Hauptsignal. Das Vorsignal ist kein selbstindiges Signal,
es zeigt lediglich in einer gewissen Entfernung vor dem Hauptsignal an, in
welcher Stellung letzteres zu erwarten ist.

Die bei der Reichsbahn itibliche Bezeichnung der Signale geht aus nach-
folgender Tafel 1 hervor.

Beceichnung Hig HET Hr 2
Tag r f
emnlliglig
Nacht ot griin
Hauplsignale ® ®
Tag :
awefluglig
Nacht &) ref K grn % ey
Bezeichinung ¥ra ¥l V2
Tag
Vorsignale
3 g
Nacht R et Rurin s ®®

Bei Formsignalen werden die Signalbegriffe nachts durch entsprechende
farbige Lichter angezeigt, Diese Lichter werden bei Wechsel von einem
Signalbegriff zum anderen nicht wie bei Lichtsignalen umgeschaltet, sondern
durch farbige, mechanisch bewegte Blenden gedndert.

2. Antrieb
Bei der Eisenbahn werden die Formsignale meist mechanisch durch Seilziige,
die vom Stellwerk bis zum Signal seitlich entlang der Gleise fiihren, oder
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durch Motor gestellt. Bei der Modelleisenbahn sind dagegen wesentlich mehr
Miglichkeiten vorhanden: Seil- oder Fadenzug, Pneumatischer Antrieb (als
Leitung kann hierbei Isolierschlauch verwendet werden), Motor, Hitzdraht
oder Elektromagnet.

Hiervon werden in der Praxis vorwiegend Elektromagnete angewendet.
Diese befinden sich im Ful} des Signals oder auch unter der Montageplatte
und bewegen die Fligel oder Scheiben sowie die Blenden der Signale durch
ein einfaches Gestédnge aus Draht.

Damit ist der Antrieb von Signalen in der Modelleisenbahnanlage verhiiltnis-
maiBig einfach, wahrend die beim mechanischen Antrieb erforderlichen Seil-
zlige mit ihren Fiihrungs- und Umlenkrollen und den Spannvorrichtungen
recht umfangreiche und storanfillige Anordnungen notwendig machen
wiirden. Die beim elektrischen Antrieb bendtigten Leitungsdrihte kénnen
entsprechend den Platzverhiltnissen beliebig unter- oder oberhalb der
Montageplatte gefiihrt sein. Die Entfernung vom stellenden Organ (Schalter,
Taste oder Relais) zum Signal spielt dabei eine untergeordnete Rolle und
kann ohne Schwierigkeiten iiberbriickt werden. Die Zahl der Leitungen
richtet sich nach der Art des Antriebes (siehe Blatt 82.3) und der Schaltung
(siehe Blatt 82.4).

3. Beleuchtung

Die von der Eisenbahn bekannte Beleuchtung der Formsignale wird in der
Modelleisenbahnanlage fast unverindert iibernommen. Sie erfolgt wie bei
der Eisenbahn durch Verstellen der vor den Lampen befindlichen Blenden.
Die Signale werden ausnahmslos elektrisch beleuchtet. Fiir die Beleuchtung
ist je Signal eine weitere Leitungsader erforderlich. Die Anschliisse der
Beleuchtungslampen aller Signale werden parallel geschaltet. Es ist nicht
notwendig, die Lichtleitung vom Stellpult oder Verteiler zu jedem Signal
einzeln sternférmig zuzufithren, Das gleiche gilt fiir die gemeinsame (Spulen-
und Beleuchtungs-)Riickleitung., Zur besseren Verteilung der auftretenden
Spannungsabfille kénnen diese Leitungen auch als Ringleitungen wverlegt
werden.

Die Signalbeleuchtung ist in Modelleisenbahnanlagen oftmals immer ein-
geschaltet. Zur Nachbildung von Tag und Nacht werden die Zuleitungen der
Signalbeleuchtung zweckmiBig alle, oder bei gréfBeren Anlagen auch in
Gruppen zusammengefalt und tiber rastende Schalter gefiihrt. Dadurch
kinnen sie unabhingig von der librigen Beleuchtung ein- oder ausgeschaltet
werden.

Flr die Beleuchtung der Vor- und Hauptsignale kommen Kleinstlampen mit
farblosem Glaskolben fiir Nennspannungen von 14 ... 19 V und einem mog-
lichst niedrigen Stromverbrauch 0,05 A zum Einsatz. Die Lampen werden
nur mit etwa 2/; der Nennspannung betrieben, damit sie nicht zu hell leuch-
ten und wie Strallenlampen wirken. Diese Malinahme erhéht gleichzeitig
die Lebensdauer der Lampen.

4. Riickmeldung

Bei der Modelleisenbahn ist der Aufwand fiir die Riickmeldung der Signal-
stellung kaum gerechtfertigt. Hierzu wiren besondere Kontakte am Antrieb
und zusitzliche Leitungen notwendig. Dagegen gibt es einige Schaltungen
bzw. Antriebe, bei denen die Stellung eindeutig aus der Schalterstellung im
Stellwerk hervorgeht bzw. von den ohnehin vorhandenen Kontakten der
Selbstabschaltung mit angezeigt werden kann. Dies ist in Blatt 82.4 mit
beschrieben. Dabei ist es oft moglich, auch auf den Fahrstrom-Verteilern
der Z-Schaltung die Stellung der Signale zu wiederholen, die vom Standort
des Verteilers nicht eingesehen werden konnen.
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Elektrotechnilk Anschlufiteile und Leitungen 5
e 8 Blatt49.5
Modelleisenbahner Stecker

DK 621.316.541.1

Steckverbindungen werden zur raschen Herstellung von Verbindungen zwi-
schen den verschiedenen Teilen der Anlage sowie fiir Experimentier-, MeB-
und Priifzwecke benétigt.

1. Einzelstecker

Zu den bekanntesten in der Elektrotechnik verwendeten Steckverbindungen
gehoren die Steckerstifte, die in eine Steckbuchse eingefiihrt werden. Die
Steckerstifte haben meist einen Durchmesser von 4 mm. Der Stift ist ent-
weder aus geschlitztem Rundmaterial, als Drahtbiischel oder mit ein his vier
Federn ausgefiihrt,

Als Einzelstecker werden die Steckerstifte beim Labor- oder Bananenstecker
angewendet, der einen isolierten Griff hat. Die zugehorigen Buchsen sind
normalerweise aus Rundmaterial mit einem AuBendurchmesser von 6 mm
(metrisches Feingewinde M 60,75) ausgefiihrt.

Handelstibliche Steckverbindungen fiir Modelleisenbahnen haben dhnlich den
Bananensteckern einen Isolierstoffgriff, jedoch mit einem wesentlich kiirzeren
Steckerstift 3,5; 3 oder 2 mm Durchmesser.

2. Doppelstecker

Sowohl in der Strakstrom- als auch in der Schwachstromtechnik werden die
Doppelstecker mit 2 der unter Abschn. 1 beschriebenen 4-mm-Stifte aus-
gefiihrt, die Schukostecker der Starkstromtechnik jedoch mit 5-mm-Stiften.
Der Abstand ist dabei 19 mm.

Fiir die Modelleisenbahnanlage sind auch verschiedene Doppelstecker anderer
Anwendungsgebiete geeignet, deren Hauptmafie in Tafel 1 angegeben sind.

| MaGe (mm)

Anwendung
r Abstand | Durchmesser

Fernmeldetechnik ‘ 19 4

16 4
Rundfiunkgeriite . — —— ——

12 4
Puppenstuben 8 2

7.5 2,5
Modelleisenbahn ] 3
Hirapparate 3,5 1,3/1,6

Tafel 1
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i Luseusungsieineg

19. Stunde

von GUNTER BARTHEL, Erfurt

Bei der Beleuchtung von Gebiéuden wollen wir nicht den Fehler machen,
alle Fenster gleichzeitig zu erhellen. Das ist zwar bequem, entspricht aber
nicht der Wirklichkeit. Wer seine Gebiiude beleuchten will, sollte innen
einige Fenster durch Pappe abdecken, so dall hier kein Lichtschein nach
aulen dringen kann.

Automatisches Treppenhauslicht kann ebenfalls leicht nachgestaltet werden,
wenn man einen kleinen Motor zu Hilfe nimmt. Er treibt mit entsprechend
hoher Untersetzung eine Holzscheibe, die jeweils nach Lage einen Kontakt
des Treppenhauslichtes schlieit und o6ffnet (Bild 73).

Batnholsuhr
Julberpapier

\

(D

v -_?: !.ifen possiobehen
i \

Zurm Trofe Bild 73 Bild 74

A W7

7

Natiirlich kann man auch mehrere Scheiben versetzt auf der Welle befestigen,
so dafl das Treppenhauslicht in verschiedenen Hi#usern unterschiedlich be-
ginnt und endet.

Viele Mdglichkeiten gibt es bei der Verwendung von indirekter Beleuchtung
durch Glas- oder Plexiglasstibchen. Aus Plexiglas oder glasklaren Polysty-
rolen kinnen hergestellt sein: Bestecke, Becher, Kimme und andere Ge-
brauchsgegenstiinde. Plexiglas ist leicht zu bearbeiten. Man kann es siigen
und bohren, drehen und feilen. Mit Hilfe dessen kann man iiberall dort
beleuchten, wo eine Glithbirne zu grofl ist. Denken wir zum Beispiel an
eine Bahnhofsuhr. Das Plexiglasstibchen wird mit seiner Spitze aus der
Wand des Empfangsgebdudes herausgefiihrt. Die Bahnhofsuhr, schnell zu-
sammengeklebt aus diinner Pappe (Gehiiuse) und Transparentpapier (Ziffer-
blatt), kann nun davorgeleimt werden (Bild 74). Um die beste Lichtaus-
nutzung zu erhalten, empfiehlt es sich, das Stiibchen mit Silberpapier zu
umwicheln und die am anderen Ende sitzende Gliihbirne mit einzuschlieflen.
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Die Kuppe des Stiibchens, an der das Licht austritt, wird am besten nach
Bild 74 zugefeilt. Dabei wird die Oberfliche matt und gestattet so ein starkes
Ausstrahlen des Lichtes. Plexiglasstibchen lassen sich auch leicht biegen,
wenn man sie etwas erwirmt.

Das Bild 75 zeigt weitere Moglichkeiten der Anwendung.

Strafenlolerne

W; Prexiglas

Bleessperrsignot

parkendes Aulo

™ gebogenes Plexiglasstabehen
9 9 Q Bild 75

d) Wir fahren mit zwei Ziigen

Jeder Anfinger wird versuchen, recht bald einen echten Zweizugbetrieb zu
erhalten, Er mul} dann seine Anlage so vergrifern, daf3 er unabhingig von-
einander zwei Ziige steuern kann, Es wird zwar kaum mdglich sein, beide
Ziige gleichzeitig zu rangieren. Vielmehr wird ein Zug eine Ringstrecke
durchfahren, wihrend der andere als Nebenbahnzug eine Endstation bedient
oder rangiert, wie dies bereits bei Bild 53 besprochen wurde. Nehmen wir
uns noch einmal eine solche Anlage zum Beispiel und untersuchen wir,
welche schalttechnischen Besonderheiten zu beriicksichtigen sind (Bild 76).

Bild 76
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ANLEITUNGEN FUR DEN FAHRZEUGBAU

Von der Ubersichtszeichnung zum Modellfahrzeug

Da die Treibriider im Handel erhiiltlich sind (Herr, Piko, Giitzold), haben
wir von dieser Seite her auch keine Schwierigkeiten zu erwarten. Nicht
zuletzt liBt sich durch die groBen Wasserkisten und das verhiltnismiBig
gerdumige Filihrerhaus der Motor leicht unterbringen, so daB gerade der
Anfianger hierdurch stark ermutigt wird.

Ubersichtszeichnung und Perspektivskizze dienen uns als Grundlage fiir die
Bauanleitung dieser Lokomotive. Der Anfinger ersieht vor allem aus der
perspektivischen Darstellung, wie die einzelnen Teile zusammengesetzt
werden. Der Ubersicht halber sind hier die Rider sowie der Antrieb weg-
gelassen,

Die einzelnen Teile bedeuten:

K Kessel mit Aufbauten u Umlaufblech

FV Fiihrerhausvorderwaned P Pufferbohlen

FS Fiihrerhausseitenwand v Verbindungsstiicke
FR Fiihrerhausriickwand R Rahmenteile

FD Fiihrerhausdach A Zylinderblock

KR Kohlentankriickwand W Wasserkiisten

KA Kohlentankabdeckblech B Bodenabdeckblech

Ehe wir mit dem Bau der Lok beginnen, miissen wir uns Gedanken iiber die
Antriebsart und den Motoreinbau machen. Als Antriebsmotor wiirde sich
der Pikomotor der Baureihe 23 gut eignen. Neuerdings gibt es auch den
Piko-Standardmotor (er ist in der belgischen Diesellok eingebaut), der fast
die gleichen Einbaumafe hat und ebenfalls zu empfehlen wire.
Antriebsmiifig kann die Kraftiibertragung zwischen Motorwelle und Treib-
rad mittels Stirnzahnriader und Schneckentrieb oder Schnurrider mit Gummi-
riemen o. 4. vorgenommen werden.

Natiirlich ist es auch moglich, die Kraft von der Motorwelle direkt auf das
Schneckenrad zu iibertragen. In diesem Falle miilite der Schneckentrieb auf
der Motorwelle befestigt werden. Bei dieser Antriebsart ist allerdings damit
zu rechnen, daf3 nach einiger Zeit die Lager des Motors beschidigt werden,
da der Schneckentrieb wie eine Schraube das Bestreben hat, je nach Dreh-
richtung einen Druck auf die Lager auszuiiben.
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Ing. H. WEBER, Berlin

Bauanleitung des 50-t-Eisenbahndrehkrans EDK 50 der DR in HO

KoHeTpyKuns jxene3aHonopokHoro noBOPOTHOTO KpaHa
rpyaonogbémuoctn 50 T L,EJAK — 50 Iepm. lNoc. K. . 8 macwrade ,HO“

Construction of a 50-Tons-Breakdown Crane Type EDK 50 of German State

Railway (DR) in HO

Construction d'un grue mobile des C.F. nationaux allemands (DR) de type

EDK 50 en HO

Das nachfolgend beschriebene Modell ist eine Nachbildung
des dieselelektrischen Eisenbahndrehkrans EDK 50 des
VEB S. M. Kirow Leipzig, Dieser Schwerlastkran, der in
normale Giiterziige eingestellt werden kann, besteht aus
drei Baugruppen: Unterwagen, Maschinenkasten und Aus-
leger.

Der Unterwagen ist aus Stahlblech elekirisch geschweiBit
und auf der Plattform mit Riffelblech abgedeckt. Er hat
eine 16klitzige Druckluftbremse, die auf beide Drehgestelle
wirkt, aullerdem eine sicherwirkende Handbremse zum
Abbremsen im Stand sowie Schienenzangen und Trag-
federblockierung fiir Arbeiten ohne hydraulische Ab-
stiitzung. Die Hydraulikanlage, die zum Abstiitzen des
Krans bei wvoller Last erforderlich ist, befindet sich eben-
falls im Unterwagen. Der Maschinenkasten ist aus Stahl-
blech torsionsfest elekirisch geschweifit und auf dem Unter-
wagen um den Kénigszapfen drehbar gelagert. Im Innern
sind die Kraftzentrale, das Hub- und Einziehwerk und das
Drehwerk untergebracht. Der fiir den Betrieb des Krans
erforderliche Strom wird durch einen 86-PS-Dieselmotor
erzeugt, der mit einem 63-kVA-Drehstromgenerator direkt
gekuppelt ist. Im Fiihrerstand, der sich an der vorderen
Stirnwand des Maschinenkastens befindet, ist die wvoll-
stiindige Steuer-Regel- und Kontrollanlage eingebaut. Die
beiden Ausgleichsgewichte aus GuBeisen von je sechs Mp
Last  werden durch Elektromotore angetrieben. Der
Ausleger ist eine elektrisch geschweilite Vollwandkonstruk-
tion, deren Querverbiinde im Ober- und Untergurt als
Rahmen ausgebildet sind, damit der Kranfithrer bei jeder
Auslegerstellung freie Sicht auf das Arbeitsfeld hat, Der
Ausleger wird durch Auslegerstiitzen abgestiitzt, die an
den Seitenwiinden des Maschinenkastens angebracht sind.
Er ist um die Achse der Lager der Auslegerstiitzen
schwenkbar. Am Knick des Auslegers ist die Einzieh-
flasche fiir die Umlenkung des Einziehseils befestigt,
wiihrend die Hubseile iibergeschweilite Seilrollen fiihren,
die im Auslegerkopf auf Wilzlagern laufen. Die hichste
und die tielste Hakenstellung werden durch automatische
Endabschaltung begrenzt. Beim Transport des Krans im
Zugverband wird der Ausleger auf einem Abstilitzwagen
abgelegt, Dieser Wagen wird gleichzeitig zum Transport
der erforderlichen Stiitzteller, Unterlegbleche und Holz-
bohlen verwendet, Im allgemeinen wird der Kranzug im
Zugverband vorn und hinten mit einem Schutzwagen ver-
sehen.

Der EDK 50 ist sechsachsig. Er hat eine Tragkraft von
max. 50 Mp, eine Ausladung von max. 16 m, eine max.
Hakenhohe . S. 0. von 13 m, eine Gesamtlast von 98 Mp,
zine Geschwindigkeit im Zug von max. 65 km/h und eine
Liinge iiber Puffer von 10,7 m.

Die Beschreibung des Bauablaufs, die Stiickliste und die
Zeichnungen sind auf der Pappbauweise aufgebaut (siche
auch Heft 10/61, S. 267 , Die Pappbauweise von Modellbahn-
wagen”). Soll das Modell in Metall- oder Holzbauweise
gebaut werden, so sind die entsprechenden Mafle jeweils
zu dindern. AuBer einigen Lotarbeiten (Teile 14, 35, 50,
54, 57) werden die Teile aus Pappe oder Karton ausge-
schnitten und mit Kittifix stumpf geklebt. Fiir alle in der
Stiickliste mit Karton 0,5 mm dick bezeichneten Teile kann
man schiefergrauen, steifen Karton mit matter Oberfliche
von Einhiingeheftern wverwenden, der sich sauber aus-
schneiden libit und eine hohe Festigkeit hat. Beim Bau
des Modells wird am besten zuerst der Unterwagen, dann
der Maschinenkasten und der Ausleger gefertigt.

I. Bau des Unilerwagens

Die Teile 1 bis 3 werden ausgeschnitlten, wobei besonders
auf Deckungsgleichheit der Teile 2 und 3 zu achten ist.
Die Oberfliiche des Teils 1, das an den Knickstellen geritzt
ist, wird dann mit einem Messer mit Kreuzrillen versehen,
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wodurch die Riffelblechabdeckung gut angedeutet wird. Die
Teile 2 und 3 werden von unten derart an Teil 1 stumpf
angeklebt, daf diese von der LingsauBenkante des Teils 1
um 05 mm nach innen versetzt sind, Nachdem die
Plattformversteifungen 10, 11 sowie die Rippen 5, 6 ein-
geklebt sind, wird der Kasten auf eine Vierkantleiste von
etwa 2020 mm gelegt und auf den beiden niedrigen Platt-
formen beschwert. Das ist notwendig, um ein Verziehen
des Kastens wiihrend des Trocknens zu vermeiden, Die
Trigerversteifungen 8, 9 miissen so an die Teile 2, 3
stumpf angeklebt werden, dafl sie nur nach auflen vor-
stehen. Nach Ankleben der mit Puffern 12 versehenen
Pufferbohlen 4 werden die Gelinder 13 und die Treppen 14
auf der Plattform befestigt, indem sie straff in die im
Teil 1 vorhandenen Lécher 0,3 mm eingepreBt und von
unten verklebt werden. Beim Kleben von Metallteilen mit
Kittifix werden die Teile vorher mit Feuerzeugbenzin ent-
fettet. Diese Klebestellen halten ebenso fest wie eine Lot-
verbindung. Nachdem die Tritte 15 {iber den Puffern an-
geklebt sind, werden die Lagerbleche 7 eingepaBt und ver-
klebt. Dabei muBl beachtet werden, daB die beiden Boh-
rungen der Teile 1 und 7 genau senkrecht iibereinander
stehen, Wichtig ist weiterhin, daB Teil 7 parallel und im
Abstand von 6 mm zur geriffelten Plattform des Teils 1
eingeklebt wird, damit die beiden Stiitzholmleile 68, 69,

die im Abstand von 6 mm auseinanderliegen, gut auf den

beiden ebenen Fliichen anliegen. Die aus den Teilen 68
bis 73 bestehenden Abstiitzarme werden nun an den Unter-
wagen montiert, indem von oben die gemeinsamen Boh-
rungen 0,3 mm mit einem Spiralbohrer auf 0,5 mm ver-
groBert, dann die Bolzen 24 eingesetzt und mit den
Teilen 68 verklebt werden. Die Abstiitzarme sind dann
vorbildgetreu vom Unterwagen abschwenkbar. Zum Einbau
der Drehgestelle ist zu sagen, daB die handelsiiblichen
Drehgestelle 76 mit einem Achsabstand von 35 mm durch
Verwendung der Radsatzhalter 77 mit einem dritten Rad-
salz 75 versehen werden, Damit die Radkriinze des mittle-
ren Radsatzes an der Drehgestellbriicke nicht schleifen,
werden in die Drehgestellbriicke zwei Licher gebohrt
(Zeichnung Blatt 3). An die AuBenseiten der Drehgestelle
werden noch die Lagergehiiuse, die zum miltleren Radsatz
gehiren, mit den entsprechenden Federpaketen aufgeklebt.
Die Kupplung 78, die an den iiblichen Drehgestellen vor-
handen ist, mub evtl. verindert werden, damit sie nicht
zu weit aus der Pufferbohle herausragt. Die zwei Schrau-
ben, die dem Durchmesser der Lagerzapfenbohrung im
Drehgestell entsprechen, werden mit dem Halteblech ver-
litet und dann als Drehzapfen 79 so von unten auf die
Plattformversteifungen 11 geklebt, daB die Drehgestelle
dann mit einem Drehzapfenabstand von 56 mm mittig unter
dem Kasten angeordnet sind. Zuletzt werden die Dreh-
gestelle mit Unterlegscheibe und Mutter 80 montiert, wo-
bei die Mutter, nachdem die freie Beweglichkeit der Dreh-
gestelle eingestellt wurde, mit Kittifix gesichert wird,

II. Bau des Maschinenkastens mit Fiihrerstand

Die Abwicklung des Teils 16 wird zusammengeklebt. Dabei
ist zu beachten, dafl die beiden Zwischenwiinde 17 und die
Welle 18 mit den darauf festgeklebten Stellscheiben 19 in
den Maschinenkasten (im Folgenden mit MK abgekiirzt)
eingebaut werden, bevor das Abdeckstiick (21,5437,0 mm)
des vorderen MK festgeklebt wird. Der aus den Teilen 20
bis 25 bestehende Fiihrerstand wird mittig so an die
Vorderseite des MK Teil 16 geklebt, daB beide Teile mit
ihren Bioden auf einer ebenen Unterlage gut aufliegen. Die
Gewichte 30 werden in Verbindung mit den Laufschienen 26,
27 und den Anschliigen 28, 28 so an den MK geklebt, daf
die Unterkante der Gewichte 1,5 mm {iber der Unterkante
des MK liegt. Das Ankleben der beiden Versteifungen 31
unter den hinteren MK erfolgt derart, dafi die schriigen
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Stiickliste zum Bauplan Eisenbahndrehkran EDK 50

Rohmale

Nr. Stek. Benennung Werkstoft
1 1 Plattform Karton 12040°0,5
-] 2 Liingstriger Karton 1202420°40,5
3 3 Seitentriiger Karton 502040,3
4 2 Pufferbchle Karton 302<10:0,5
5 G Rippe Karton 1541%0,5
[ 4 Rippe Karton 6105
7 4 Lagerblech Karton 202<5%0,5
8 4  Triigerversteifung Karton 3520,540,5
9 2 Triagerversteifung Karton 500,505
10 1 Plattformversteifung  Pappe 35X30X1,5
1 2 Plattformversteifung Pappe 250430°11,5
12 4 Puffer Fertigteil
13 2 Geliinder Draht 250,33 A
14 2 Treppe Draht 50:40,3 &
15 4 Tritt Karton 5X3X0.5
16 L Maschinenkasten Karton 170X90:<0,5
17 2  Zwischenwand Pappe 302X 28242,0
18 1 Welle Staht 45425 @
19 2 Stellscheibe Pappe 10 @X15
20 1 Fiihrerstand Karton T0X200,5
21 1 Dach Karton 32X3070,5
23 2 Fenster Zelluloid 1210402
23 2 Fenster Zelluloid 10>80,2
24 1 Fenster Zelluloid 12X1040,5
25 i Tir Karton 10:100,5
26 2 Laufschiene Winkelprofil 55%1,5%15
27 ?  Laufschiene TT Profil 55 lang
28 2 Anschlag Karton 3X3X0,5
29 2 Anschlag Karton 3:3X0,5
30 2 Ausgleichsgewicht Karton 264 2540,5
31 2 Versteifung Karton 30X3%0.5
32 4 Rippe Karton 3:340,5
33 1 Kinigszapfen stahl 10X3 &
34 1 Drehkranz Stahlzahnrad 32 @X3 @X1,5
35 2 Auslegcrstiitze Messing L. 3X3X30
3G 2  Lagerblech Messing BX8X0,5
31 1 Untergurt Karion 163X4040,5
98 1  Obergurt Karton 17040240,5
39 2 Auslegerholm Karton 160 400,5
40 1 Ausiegerrippe Karton 3560,5
41 1 Auslegerrippe Karton 30X7X0,5
42 1 Auslegerrippe Karton 27X9X0,5
43 1 Auslegerrippe Karton 24X 10X0,5
44 1 Auslegerrippe Karton 22:4120,5
45 1 Auslegerrippe Karton 2012X0,5
4 1 Auslegerrippe Karton 20 120,5
47 1 Lagerbock Messing 153<440,3
48 1 Lageritse Endscheiben- Fertigteil
halter
49 1 Bolzen Stahlstift 3x1,00Q
50 1 Lagergabel Messing 14>5%0,3
51 1  Seilrolle mit Achse Fertigteil 7 (IX0,8 @15
52 1 Sellrolle mit Achse Fertigteil TEX0,8 @X1,5
53 1 Endschalterbiigel Draht 3005 &
54 i Flaschengehiuse Messing 20-10%0,3
55 1 Seilrolle mit Achse Fertigtail TEX08EX1,5
56 2 Versteifung Messing 10743%0,3
57 1 Kranhaken Draht WKLEED
58 I Dach Karton 504300,3
59 1 Versteifung Pappe 264X 1,5
0 1 Umlenkiise Draht 153%0.5 &
61 1 Klapplager Leinwand/ 2810
Perlon
62 2 Auslegerdse Endscheiben- Fertigteil
halter
63 2 Bolzen Drahtstift 3L
c4 1 Auslegerseil Perlongarn 350 lang
65 1 Hubseil Perlongarn 100 lang
il 1 Leiter Draht 2550,3
67 1 Handgriff Draht 100,3 &
63 4  Stiitzholm oben Karton 20510%0,5
[} 4  Stiitzholm unten Karton 20X10:<0,5
70 4  Holmblech Karton 7X6X0,5
71 4  Holmblech Karton G24>0,5
72 4 Gehiuse Holz 653 @
73 4  Stempel Dachliifter Fertigteil
7 4  Bolzen Stahl 1042
KE] 2 Radsatz Fertigteil
76 2 Drehgestell Fertigteil
7 2  Radsatzhalter Messing 4045X0,3
kit 2 Kupplung Fertigteil
ki) 2 Drehzapfen Messing anpassen
an 2 Mutter/Scheibe Stahl anpassen
31 1 10 X3 @X3

Stellring Stahl

Rippen 32 gerade mit der AuBenkante des MK abschneiden.
Auf der Innenseite des Klappdaches, das aus den Teilen 58,
59 besteht, wird die Seilumlenkiise 60 so festgeklebt, daB
sie mittig iiber der Welle 18 liegt. Danach wird das Klapp-
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dach mittels des U-fdrmig zusammengelegten Klapp-
lagers 61 an die obere Kante der Riickwand des MK leicht
beweglich angeklebt. Die im MK noch vorhandene Offnung
wird nun durch das Klappdach abgeschlossen. Zum Einbau
des Drehkranzes 34 wird erst der Konigszapfen 33 einge-
prefit bzw. eingelotet und beide Teile dann von unten an
den Boden des MK geklebt. Zum spéteren Anbau der
Auslegerstiitzen 35, die aus handelsiiblichen Messingwinlkel-
profilen geldtet sind, mit den angeléteten Lagerblechen 36
wird der MK auf den Unterwagen gesetzt. Die beiden
Auslegerstiitzen 35 werden jedoch erst dann an den MK
festgeklebt, wenn der Ausleger fertig ist und mit Hilfe
einer Achse von 03 mm Durchmesser, die durch beide
Auslegerdsen 62 und durch den Fiihrerstand hindurch-
gesteckt wird, die genaue Mittellage des Auslegers zur
Lingsachse des MK festgelegt worden ist. Die Ausleger-
stiitzen miissen dabei mit ihren Unterkanten mit den Unter-
kanten des MK abschlieBen, so daB beim Drehen des MK
um den Kinigszapfen die nach unten gehende Abkrépfung
der Auslegerstiitzen etwa 1 m iiber der schrigen Fliche
der Plattform 1 hinweggeht. Zum Schluff werden noch
die Leiter 66 mit dem Handgriff 67 in den Fiithrerstand ein-
geklebt.

III. Bau des Auslegers

Die Auslegerholme 39 und der Unter- bzw. Obergurt 37,
38 werden sauber ausgeschnitten, die Knickstellen am Aus-
legerkopf geritzt und die Gurte selbst der Kriilmmung am
Knick der Auslegerholme mit den Radien 7,0 und 17,0 mm
entsprechend vorgebogen, Dann werden die Auslegerrippen
40 bis 46 ausgeschnitten. Der Zusammenbau des Kasten-
auslegers erfolgt nun folgendermallen: Der Obergurt 38
wird auf eine ebene Unterlage gelegt, so dall das abge-
bogene Ende des Obergurtes nach oben zeigt, Die beiden
Auslegerholme 39 werden nun wieder stumpf angeklebt,
und zwar so, dal sie von den Lingsaullenkanten des Ober-
gurtes 38 1,5 mm nach innen zu versetzt und parallel zur
Léngsaubenkante zu liegen kommen. Die Holme 39 am
Obergurt werden jedoch zunidchst nur bis zu der Stelle
festgeklebt, an der die Auslegerrippe 46 eingeklebt wird.
Endgiiltig wird der Obergurt mit den Auslegerholmen an
der Lagerstelle der Seilrolle 52 erst festgeklebt, wenn der
Untergurt 37 sinngemiil mit den beiden Auslegerholmen
verklebt wurde. Davor werden die Auslegerrippen 40 bis 46
in den nun noch U-firmigen Ausleger eingeklebt. Nun
wird der Untergurt 37, der wiederum am Auslegerknick
vorgebogen ist, auf der ganzen Linge der Auslegerholme 39
und das Reststiick des Obergurtes 38 geklebt, wodurch ein
stabiler Kastentriger entsteht, Anschliefend werden die
1,5 mm breiten Enden der Gurte sauber an das abgesetzte
Ende des Auslegerkopfes angepaBt und so verklebt, dafB
eine freie Breite von 2mm als Ausschnitt fiir die Auf-
nahme der Seilrolle 52 bestehen bleibt. Die Seilrolle 52
wird tiber den vorgebogenen Biigel 53, der gleichzeitig als
Endschalter dient, geschoben und dann durch Festkleben
des Endschalterbiigels 53 an den Auslegerkopf befestigt.
Am Knick des Auslegers wird nun die Einziehflasche, die
aus den Teilen 47 bis 51 besteht, auf dem Ausleger mittig
iiber der Rippe 45 festgeklebt. Der Bolzen 49 sowie die
Achse fir die Seilrolle 51 werden zweckmiBig in die
Teile 47 bzw. 50 eingelétet, Um ein einwandfreies Heben
und Senken des Auslegers zu sichern, ist darauf zu achten,
dal sich die Einziehflasche leicht um den Bolzen 49 und die
Seilrolle 51 leicht um deren Achse drehen 1dBt. Die beiden
Auslegerisen 62 werden derart von innen an die beiden
Auslegerholme eingeklebt, dafl nur noch die Lagerkipfe
aus dem Ausleger heraussehen, und ein durch die Osen
gesteckter Draht von 0,5 mm Durchmesser genau recht-
winklig zur Lingsachse des Auslegers liegt. AnschlieBend
wird der Ausleger mit der bereits genannten Achse von
0,3 mm Durchmesser und den beiden Auslegerstiilzen 35
mit den Lagerblechen 36 an den Maschinenkasten montiert.
Dabei mull wihrend des Trocknens der Klebestelle darauf
geachtet werden, dafl der Ausleger genau in der Lings-
achse des Maschinenkastens liegt. Ist die Klebstelle fest,
dann werden zwei auf etwa 2 mm gekiirzte Drahtstifte von
0,3 mm Durchmesser als Teil 63 in die Bohrungen der
Lagerbleche 36 und in die der Auslegertsen 62 eingefiihrt
und mit deren Kopf gegen die Lagerbleche 36 verklebt,

Damit ist die Montage des Auslegers an den Maschinen-
kasten abgeschlossen, Nachdem die Hubflasche, die aus den
Teilen 54 bis 57 besteht, durch das Hubseil 65 tliber die
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befand sich seinerzeit noch die HO-
Anlage unseres Lesers Hans GroBe
aus Borsdorf bei Leipzig. Er schrieb
uns dozu folgendes: ,Die Bilder zei-
gen Ausschnitte vom ersten Strecken-
abschnitt, dem Kopfbahnhof. Die
Strecke fiihrt zu einem zweiten Kopf-
bahnhof, der jedoch noch génzlich
in der Planung liegt. Die Aufnahmen
lassen erkennen, daB einiges noch im
Rohbau steckt; der letzte Schliff fehlt

zum groBen Teil."

Nun, wir hoffen, daB Herr Grofle in-
wwischen seine Anlage weiter vervoll-
stindigt hat und daB der ,letzte
Schliff" inzwischen erfolgt ist. Viel-
leicht sendet uns Herr GroBe einmal

einige Fotos seiner fertigen Anlage

ein, die wir dann ebenfalls unseren

Lesern nicht vorenthalten wollen! FOTOS: H. GROSSE, BORSDORS

1 Nur noch wenige Minuten, dann erhélt dos
Zugbegleitpersonal den Abfahrauftrag durch
das Signal Zp 9a, und der Personeniug
fahrt seinem Ziel entgegen

2 Die Lokomotive der Boureihe 50 ist gerade
bekohlt worden. Jetzt schmiert noch der Lok-
fiihrer die Rodloger ab. Auf der anderen
Seite sind die Arbeiter mit dem Entladen
des Kohlewagens fertig und ruhen sich

elwas aus
3 Aus dem Lokschupp fahrt b eine
Lok ive der B ihe 64 he . Daneb
) Wogen mit B B halad
die zum 58 | rtiert werden

g k transp
sollen. Vorn befindet sich eine Holz- und
Kohlenniederlage der BHG

Fotos: G. Lublow, Altenburg
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4 Die sowjetische Diesel-Elektro-Lokomotive fir Schmal-
spurbahnen kann auf elektrifizierten Strecken als Ellok
und ouf nicht elektrifizierten  Strecken als Diesel-
lokomotive fahren. Sie wird besonders von Betrieben
der Torf- und Holzindustrie verwendet

Foto: Zentralbild

4 Auf chilenischen Strecken fohrt dieser vierteilige Trieb-

wogenzug der Chilenischen Stoatsbahn. Er wird mit
3000 Volt Gleichstrem betrieben
Foto: Archiv

Die elektrische Lokomotive der British Railways mit der
Achsfolge Bo’ Bo' hot eine Leistung von 3000 PS. Sie
ist fiir Wechselstrom 50 Hz 25 kV gebaut warden, lhre
Farbe ist blou, die Fihrersténde sind weiB abgesetzt.
Die Hachstgeschwindigkeit betriigt 160 km/h. Sie ver
kehrt auf den Strecken Crewe-Manchester und Crewe—
Liverpool. Scbald die Elektrifizierung abgeschlossen
ist, wird sie ouch oul der Strecke London-Crews ein-
gesetrt

Foto: Robert Spark, London
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HELMUT KOHLBERGER, Berlin

Eine moderne Ellok auf sowjetischen Bahnen - die achtachsige N-8

Der XXII, Parteitag der Kommunistischen Partei der
UdSSR im Herbst des Jahres 1961 verkiindete das ge-
waltige Programm des Aufbaus des Kommunismus.
Chrustschow sagte: ,,Unser Volk, das die Macht in seine
Hiinde nahm, baute den Sozialismus, und jetzt geht es
an den Aufbau des Kommunismus. Es baut den Kom-
munismus nicht fiir irgendwen, sondern fir sich, fiir
seine Kinder, fiir spéitere Generationen, die sich ewig
erinnern und auf den stolz sein werden, der die Grund-
lagen des Kommunismus legte, der fir ihn mit der
Waffe in der Hand kdmpfte und der, seine Kriifte nicht
schonend, alles filir dieses grofie Ziel einsetzte.” Wie
groB3 die Erfolge der Sowjetunion im allgemeinen und
auf dem Gebiete des Eisenbahnwesens im besonderen
allein in den letzten Jahren waren und in den nichsten
sein werden, ist fast unvorstellbar. Man driickt es am
besten in Zahlen aus: Im Jahre 1956 waren etwa
54 Tausend Streckenkilometer -elektrifiziert. Zum
XXI. Parteitag der KPdSU waren es schon 9,5 Tausend
und im Herbst 1961, zum XXII, Parteitag, wurden
schon mehr als 15000 Kilometer elektrisch betrieben,
Das Programm sieht vor, zu Ende des nichsten Jahr-
zehnts, also im Jahre 1980, iiber 45 000 Kilometer elek-
trifizierter Strecken in der Sowjetunion zu befahren.
Bei diesem immer stirker werdenden Eisenbahntrans-
port mit elektrischer Traktion reichen einfach die bis-
herigen Ellok-Typen — wie z. B, die WL 22M — nicht
mehr aus. Rechtzeitig, im Jahre 1952, ging ein Kollek-
tiv unter der Leitung des Chefkonstrukteurs B. W. Sus-
low im Lokomotivbauwerk fiir Elloks ,Budjonny® in

CoBpemeHHBbIH 2NEKTPOBO3 HA COBETCKHX JKeM.
moporax — BOCbMHOCHBIH cepun H-8

A Modern Electric Locomotive on Soviet Lines of the
Type N-8 with eight Axles

Une moderne locomotive électrique avec huit essieux
aux C.F. soviétiques, la série N-8

DK 625.282-83/621.335,222

Nowotscherkask an die Arbeit und projektierte eine
villig neue Ellok fiir 3000-Volt-Gleichstrom-Betrieb mit
der Achsfolge Bo'Bo’+ Bo’Bo’ fiir den schweren Giiter-
zugdienst.

Im Miirz 1953 baute das genannte Werk das erste Ver-
suchsmuster dieser achtachsigen Ellok, die die Bezeich-
nung N-8 erhielt. IThre Reibungslast betrigt 180 Mp,
die Achslast 22,5 Mp (gefordert war eine Leerlast von
22 Mp und eine Dienstlast von 23 Mp) und ihre Ge-
schwindigkeit 90 km/h. Die Lokomotive entwickelt in
der Stunde bei Parallelschaltung der elektrischen Fahr-
motoren und bei einer Fahrleitungsspannung von
3000 Volt eine Zugkraft von 35 260 Kp, eine Geschwindig-
keit von 42,5 km/h und eine Leistung von 5560 PS. Das
Triebfahrzeug ist damit um 53 %), stirker als die Ellok
WL 22M. Acht Fahrmotoren vom Typ NB-406, die bei
380 A/h eine Arbeitsspannung von 1500 Volt am Kollek-
tor haben, wurden als Tatzlagermotoren in die Loko-
motive eingebaut. Sie kénnen wie folgt geschaltet
werden:

a) in Reihe (1.—16. Stufe des Hauptfahrschalters),

b) in Reihe parallel, d.h. zwei Gruppen zu je vier
Fahrmotoren in Reihe in jeder Gruppe (17.—27. Stufe
des Hauptfahrschallers) und

¢) parallel, das sind vier Gruppen zu je zwei Fahr-
motoren (28.—37. Stufe).

Die Kraftiibertragung erfolgt von jedem Motor {iber
ein schrigverzahntes Zahnradgetriebe auf den jewei-
ligen Radsatz in einem Ubersetzungsverhiltnis wvon

s --.‘THI='—=-— i
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82 :21 =3,905. Die Treibrdder haben einen Durch-
messer von 1200 mm. Die Achslager der Drehgestelle
sind mit Rollenlagern ausgeriistet. Die Drehgestelle
werden mit einer besonderen Kupplung untereinander
verbunden,

Die Ellok wird an jedem Rad einseitig abgebremst.
Neben der durchgehenden Bremseinrvichtung hat das
Fahrzeug noch eine Handbremse.

Bei der Ellok N-8 wurde zum Teil eine villig neue
elekirische Ausriistung verwandt, wie z. B. Motor-
Kompressoren und Motor-Ventilatoren neuer Art und
neuartige Anfahrbandwiderstinde. Um die Masse der
Lokomotive moglichst gering zu halten, wandten die
Konstrukteure eine besondere Schaltung ohne Stabili-
sierungswiderstinde an. Beide Lokomotivhilften sind
stindig miteinander verbunden und bilden elekirisch
ecine Einheit. Sie kénnen also selbstindig nicht ver-
fahren werden.

Bei Versuchen im harten Probebetrieb mit schweren
Ziigen {iber den Gebirgspall von Suramsk im Trans-
kaukasus und auf dem Streckenabschnitt Kropatsch-
jowo—Slatoust—Tscheljabinsk der Siidural-Eisenbahn
zeigte die Lokomotive vom Juli 1953 bis zum Februar
1954 zufriedenstellende Zug- und Fahrleistungen. Im
Winterbetrieb entwickelie die Ellok bei einer Fahr-
geschwindigkeit von 35 bis 40 km/h auf einer kurven-
reichen Strecke mit Gleisbogen von 250 m Radius eine
Tangentialzugkraft von 45000---47 000 Kp als Dauer-
leistung. Als Spitzenleistung erreichte sie wihrend des
Anfahrens eine Zugkraft am Radumfang bei den Stufen
der Parallelschaltung der Fahrmotoren von 54 000 kp.
Die Ellok N-8 lduft stofifreier als die dlteren sowjeli-
schen Elloks. Dies bezieht sich weniger auf die Starke
der Horizontalschwingungen bei der Fahrt durch Kur-
ven und gerade Gleisabschnitte als mehr auf die Pe-
riode dieser Schwingungen. Wiahrend der Versuchs- und
Probefahrten der Ellok N-8.001 stellten sich noch einige
Konstruktionsmiingel heraus — wie starke Stromstole
bei der Betitigung des Hauptfahrschalters in den ein-
zelnen Stufen, eine grofle Verringerung der Zugkraft
beim Ubergang von einer Motorschaltungsart auf eine
andere, eine miBlungene Lage einzelner Apparate und

Die N-§ im schweren Giiterzugdienst

Foto: Archiv

dadurch schwer und umstindlich auszutiihrende Repa-
raturen — die jedoch sdmtlich bei den in Serie ge-
lieferten Lokomotiven behoben wurden. Die Ellok N-8
wurde inzwischen in grofler Stiickzahl in Dienst ge-
stellt und weist gegeniiber ihrem Prototyp noch einige
Verbesserungen auf, so z B. die grofiere Hochst-
geschwindigkeit von 100 km/h u, a. m.

Technische Daten

Achsfolge B,'By" 4 B.'By’
Spurweite 1524 mm
Stundenleistung / Dauerleistung

Leistung an den Motorwellen 4200 kW

Leistung oam Radumfang
Zugkraft

4036 kW /3660 kW
35260 Kp /30330 Kp

Geschwindigkeit 42,6 km/h 44,3 km/h
Héchstgeschwindigkeit 100 km/'h
Kleinster befahrbarer Gleisbogen 120 m

Fortsetzung von Seite 44

Seilrolle 52 nicht heb- und senkbar am Ausleger befestigt
wurde (Hubseil endlos zusammenkleben oder fest im Aus-
legerkopf einkleben), wird das Einzieh- oder Ausleger-
seil 64 eingesetzt, Das Seil 64 wird so befestigt, dal das
eine Ende etwa 2 mm aullermittig an der Innenseite des
Klappdaches 58 angeklebt wird, wihrend das andere Ende
iiber die Seilrolle 51 und dann durch die Umlenkiise 60 so
an der Welle 18 festgeklebt wird, dafl sich der Ausleger
in der tiefsten, d. h. waagerechten Lage befindet, Ist die
Klebstelle an der Welle fest, so kann der Ausleger durch
Drehen derselben gehoben oder gesenkt werden.

An den beiden Seitenwiinden Teil 3 werden nun die Eigen-
tumsbezeichnung DR in weiller Schrift mit 4 mm Schrift-
hiothe sowie die Angabe der Tragfahigkeit 50 t in schwarzer
Schrift mit etwa 2 mm Schrifththe auf gelbem Grund von
etwa 34 mm GroBe angebracht. Der Auslegerkopf, die
Hubflasche und die Stirnseiten der Pufferbohlen werden
dann mit 1 mm breiten, unter 45 Grad geneigten schwarzen
Strichen auf gelbem Grund versehen. Danach wird das
ganze Modell ein- bis zweimal mit Luftlack oder Spannlack
angestrichen, wodurch eine mattglinzende Oberfliche erzielt
wird. Die Lackierung erhiht die Festigkeit und macht den
Kran gegeniiber Feuchtigkeit unempfindlich. Nachdem der

52

Maschinenkasten auf den Unterwagen aufgesetzt und der
Stellring 81 mit dem Konigszapfen 33 verschraubt wurde,
ist der Modellkranwagen fertig. Wird der Kran im Zug-
verband gefahren, so erfolgt dies in Verbindung mit einem
Plattform- oder Niederbordwagen, auf welchem dann der
Ausleger abgelegt wird. Damit der Ausleger bei Kurven-
fahrt nicht vom Stiitzwagen abschwenkt, wird auf diesem
eine Abstiitzung befestigt, die in die Offnung des Unter-
gurtes zwischen den Auslegerrippen 44 und 43 eingesetzt
wird, Mit dem Stiitzwagen werden weiterhin Holzbohlen,
Stiitzteller usw. transportiert, die zur Abstiitzung der
Hydraulikstempel verwendet werden. Die vier Schwellen-
stapel, die unter die schwenkbaren Abstiitzarme gestellt
werden, stellt man in einfacher Weise aus TT-Schwellen-
material der Fa. Pilz her, indem dieses in Stiicken von je
vier Schwellen zerschnitten und dann kreuzweise in etwa
vier bis fiinf Lagen iibereinander geklebt wird. Auf die
oberen Schwellen wird dann noch eine aus 0,5 mm dickem
Karton bestehende 8>10 mm grofle Stiitzplatte aufgeklebt,
auf die sich dann die Hydraulikstempel 73 abstiitzen,
Durch den Bau des EDK 50 kann der Modelleisenbahner
ein Spezialfahrzeug wuf seiner Anlage stationieren, das
ihm beim Betrieb viel Freude macht.
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Das Lebenswerk eines groBen Mannes

Diesel -
eine Erfindung erobert sich die Welt

Von Hans L. Sittauer
195 Seiten, 54 Abbildungen, Halbleinen 8,30 DM

Nur wenige Menschen kennen Leben und Werk des Mannes, der zur Entwicklung des Kroftfahrzeug-
wesens einen wesentlichen Beitrog leistete.

Der Autor fithrt dem Leser die Welt Rudolph Diesels anschaulich vor Augen, dringt in die private und
technische Sphére des Erfinders ein und schildert den zithen Kampf gegen auftretende technische Pro-
bleme und Schwierigkeiten sowie gegen riickstdndige Auffassungen, die der Realisierung seiner Idee im
Wege standen.

Der Leser wird mit Dieselschen Versuchen vertraut gemacht und erhalt ber diesen Rahmen hinaus Ein-
blick in die verschiedenen Verbrennungsverfahren — wie Vorkammer-, Wirbelkammer- und M-Verfahren.
Breiten Roum nehmen die Kopitel ein, die auf die Einsatzmdglichkeit des Dieselmotors eingehen und
eine vergleichende Wertung des Dieselmotors zum Ottomotor, zum Elektromotor und zur Dampfmaschine
in bezug auf Wirtschaftlichkeit, Betriebssicherheit, Wartungsintensitét, Umweltbeeinflussung durch Motoren-
larm u.@. vernehmen.

TRANSPRESS
VEB Verlag fiir Verkehrswesen Berlin

m G 11 Personenzugtenderlok Bauartreihe 64
Neue Ausfihrung mit Heusinger-Steuerung

m G 13 Diesellokomotive

m G 10 Personenzuglok Bauartreihe 24

Neue Ausfihrung mit Heusinger-Steuerung

GUTZOLD

m G 12 Giiterzuglok Bauartreihe 42 LOKOMOTIVEN SPUR HO
Ing. Johannes Giitzold KG - Eisenbahn-Modellbau - Zwickau(Sa.), Dr.-Friedrichs-Ring 113 - Fernruf 6737
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Fiir Einzel- und Gemeinschaftsanlagen
Lubehor

Sig na l b I'ii [ of k €@ N fir Anlagen aller GroBen

Moderne Leuchten
fiir StraBen- und Bahnhofsbeleuchtung

)
’ L i C h ts i g na I @ fiinf verschiedene Typen
4
4

Formsignale it impulsschaltung
erhéltlich in allen Fachgeschéften

ndachsenmeister" Metallbau il K ocen

Verlangen Sie vom Hersteller das neue Signalbiichlein mit Hinweisen fiir die Verwendung der .Sm"-
Signale, Schaltskizzen usw.

Kennen Sie schon m a‘t@ubﬂhﬂr

die verbesserte Ausflhrung unserer Gitter- und Rohmastiom-
pen? Vollendet in Form und Gestaltung, versehen mit einer
Kl lotte zur b M und Abnah ouf der

Anlngar. sind sie ein absolutes W;Ilkluunruugnil. Z U B E H o R
Des weiteren liefern wir: Wt
Verkehrszeichen, Fésser In div. AusfUhrungen, Kisten, Sécke, "‘ Ldutewerke
Sauerstoff-Floschen als Beladegut, Briicken, Hochspannungs- -~ Bahnhofsuhren
maste und ob 1961 LademaBe in HO und TT, Telegrafenmaste “0 Die Neuheit

TT sowie Stoketen- und Lattenzéune HO. Modellfiguren HO
Lieferung nur Gber den Fachhandel mdglich. 1. Bautrupp

2. Bodende
Kataloge z. Z. nicht vorrétig
KURT DAHMER KG, Spielwarenfabrik

Bernburg/S., Lange StroBe 41 — Telefon: 27 62

DIR MODELLEISENBAHNER

® Die Spezial-Verkaufsstelle

fir alle Freunde der Modelleisenbahn

Berlin-Lichtenberg, Einbecker StraBe 45

(3 Minuten vom S- und U-Bahnhof Lichtenberg)
Telefon: 55 64 32

PGH Eisenbahn-Modellbau

Plauen/V., Krousenstr. 24, Ruf 56 49

Wir fahren:
@ Erzeugnisse der 0-Spur, der S-Spur, der HO-Spur und
TT-Spur
® Einzelteile und komplette Anlagen
® Zubehor (Héuser, Signale, Bahnhofe usw.) fiir alle Typen
in reicher Auswahl
@ Schwellenband, Weichenbausétze, Doppelkreuzungs-

weichen usw. der Fa. Pilz
Fachlich geschulte Verkaufskrifte bedienen und beraten Sie

=)
TENBERG
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Fir alle Freunde der Eisenbahn
KLAUS GERLACH

Fiir unser Lokarchiv

245 Seiten - 209 Abbildungen - Halbleinen 12,- DM

Mit diesem Werk wird dem Dampflokomotivbau in
" Deutschland ein Denkmal gesetzt und zugleich ein
langgehegter Wunsch der Modelleisenbahner und
aller Freunde der Eisenbohn in Erfiillung gehen, Daos
umfangreich erweiterte Lokarchiv stellt eine Lebens-
charakteristik aller Einheitslokomotiven der Deutschen
Reichsbahn, der Sonderbauarten und der ehemaligen

Koufe .Modelleisenbahner”,
lahrg. 1952-1960. Pannach,
Jankendorf Krs. Niesky.

Biete Kollektion Modell-Loks
und -Wagen, Spur 0, 400 DM,
Néheres bei Carl, Rode-
beul 2, StolinstroBe 157

Modellbahn ,Pico” 2,4 m X
1.3m, 5 Zige und Zubehdr,
fir 600~ DM 2u verkaufen.
Angebote unter DH 129 DE-
| WAG, Halle.

lhre Anzeigen

gestaltet die DEWAG WER-
BUNG wirkungsvoll und {ber-
zeugend. Wir beraten Sie
gern.

. und zur Londschafts-

gastullung

DECORIT-STREUMEHL

zu beziehen durch den
fachlichen GroB- u. Einzel-

Piko-Modell-Eisenbahn, 2,50
1,23 m, komplett, 3 Zige, |
2 Stromkreise, gutes Gelénde, |
zum Taxwert (etwa 1800 DM)

handel und die qustellurv
firmo

R, I(REIBICH

DRESDEN N 6, Friedensstr. 20

© s Telefon |
51 69 68

| BAS FACHSITCRANT M TECEN SPRLWAR]

Landerbahnlokomotiven dar. Alle Lokomotiven werden

¢ | zu  verkoufdn, A, Dreier,
in Bild und MaBskizze vorges ellt. Ebenso werden ihre |

Libthem i, M. Telefon: 248 ‘
technischen Daten angegeben. Damit auch dem

weniger Eingeweihten die Maglichkeit gegeben ist,
sich ein zusammenhangendes Bild iiber die Dampf-
lokomotive zu verschaffen, werden im AnschluB an |
die Beschreibungen die verschiedenen Teile der |
Lokomotive dargestellt und ihre Aufgaben und Wir-
kungsweisen erlGutert.

In jeder Buchhandlung erhaltlich

TRANSPRESS : \/
VEB Verlag fiir Verkehrswesen _ “

Modelleisenbaknen u. Zubehdr,Techn. spﬂl' iwaren
Piko-Vertragswerkstott
Kein Versand

BERLIN NO 55, Greilswalder Str. 1, Am K3nigstor

Ihre nene Einkaugsstatte!

Wir eréffneten fiir Sie eine Spezialverkaufsstelle M o d e 1 l eisenbahn

in Karl-Marx - Stadt C 1, Briihl 18

Unser Sortiment umfaBt:
HO - TT - S-Spur
Bausdtze von QWO und Auhagen Schwellenband
Modelibaukésten und Profile zum Selbstbau

Wir werden Sie jederzeit gut beraten und erwarten gern thren Besuchl

MODELLEISENBAHN

, Karl-Marx-Stadt C 1, Briihl 18 2. Z. kein Postversand

Modellbausdtze

Kennen Sie unsere Gebdudemodelle
zum Selbstaufbau schon?

Das Aufbauen ist ganz einfoch
und macht so viel Freude.

Hier unsere Neuheiten 1961

1. Bahnhof Hagenau, Dorfbahnhot
2 «Landkaufhaus" mit lnnenausstattung
3. .6 landliche Kleinbauten® mit Verkehrsschildern
4, ,Postamt” in dérflichem Stil
5. .2 Erzgebirgshduser® in einem Kasten
6. ,Feuerwehr-Depot” mit Eskaladierwand
Fordern Sie kostenlosen Prospekt, der unser ganzes Sortiment enthdlt,

H. AUHAGEN KG., Marienberg/Erzgeb.
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Ein unlbertreffliches Angebot an Bastlermaterial - Vertrags-

werkstott und Zubehér von 7 -
Pike — Zeuke - Giitzold ~ Stadtilm ' BERLIN O17-BRUCKENSIR. 152
Kein Versand, Modelleisenbal und Zubehdr — Technische Spiel
Berlin O 112, WihlischstroBe 58 = Bohnhof Ostkreuz Alles fir den Bastler Zur Zeit kein Versand

ERICH UNGLAUBE .

me—— Daos griBte Spezlalgeschéft fir den
MODELLEISENBAHNER 7

Gebaude-Wodelle

HO und TT

- _— - - e—————

HERSERT FRANZKE KG - KOTHEN-ANH.

; F“iir Modelleisenbahner, Pioniergruppen und Arbeitsgemeinschaften

MODELLEISENBAHNEMN BERATUNG
komplett, Einzelteile, Zubeh&r und Ausstattungs- in technischen Fragen kostenlos und unverbind-
artikel _u!{er Fabrikate In den GréBen .S, HO lich.
wndEe UNSER ANGEBOT

Modellboukasten OWO" und JAUHAGEN",
REPARATUREN NEUHEIT
von Lokomotiven und Triebfohrzeugen sowie Anker-Tunnelportal- und Bricken-Fundoementbou-
Zubehér. Vertragswerkstatt fir PIKO, Gitzold, kasten fir HO,
Zeuke und Wegwerth, Druckschrift anfordern|

HO WARENHAUS LEIPZIG, PETERSSTRASSE / Spielwaren-Abteilung 3. Stock

Bahnhofsbauten aller Art

besonders naturgetreu durch Verwendung von Plastik-
teilen sowie Zubehorteile fiir Modelleisenbahnen der
BaugréBen HO und TT.

VEB OLBERNHAUER WACHSBLUMENFABRIK
ABT. OWO-SPIELWAREN, OLBERNHAU/ERZGESB.

Unser OWO-Erzeugnisse erhalten Sie nur iiber den Fachhandel.
TT-Prospekt erhiltlich nach Voreinsendung von DM =20 in Briefmarken, HO-Kotolog zur Zeit vergriffen.
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Das
gute Modell

Das erste Modell, dos unser Modellbahnireund ous Ostrova (CSSR),
Ingenieur Vitézslav Mimra, boute, ist ein Lokomotiv-Modell der Bau-
reihe 74. Er fertigte es noch unserem Bouplan im Heft 358 an

Foto: V. Mimra, Ostrova (CS5R)

Modell eines 50-t-Eisenbahndrehkrans EDK 50 der Deutschen Reichsbahn B
in der NenngroBe H O nach einem Bauplan unseres Lesers Ing. Hans
Weber - siehe Bauanleitung in diesem Heft

Foto: H. Weber, Berlin

4 Von unserem Magdeburger Leser Willi Hoppe
wurde der Bahnhof ,Fichtental" gebaut. Er
entstand noch einer Fotografie in der Nenn-
gréBe HO

Foto: W. Hoppe, Magdeburg

Wir biﬂ.ll Wir bitten unsere Leser, von ihren Anlagen und Selbstbaumodellen gute
unsere Leser . .. Fotos zur Veroffentlichung einzusenden. Die Bilder miissen mindestens
710 em groB und in schwarz-weiB Hochglanz produziert sein. Auf den Fotos
sollen die Objekte, besonders die Konturen, gleichmaBig scharf sein. Auf der
Riickseite des Bildes bitten wir, deutlich lesbar den Namen und die Anschrift
des Bild-Eigentiimers zu vermerken und eine Bildunterschrift vorzuschlagen.

Wir méchten ouBerdem bitten, eine kurze Beschreibung des abgebildeten

Gegenstandes auf einem beigefiigten Zettel mit einzusenden.
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